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Klimawandel und Ressourcenverknappung erho-
hen die Dringlichkeit, neue Losungen fiir Mobilitat
zu finden. Dies wird besonders deutlich vor dem
Hintergrund der hohen Umweltbelastung durch
den Verkehr. Einleitend zur vorliegenden Publi-
kation wird daher dargelegt, wie eine neue klima-
schonende Mobilitat moglich wird und welchen
Beitrag eine transdisziplinir ausgerichtete For-
schung dazu leisten kann, die praktisches Wissen
integriert. Folglich wird Mobilitdtsdesign als eine
transdisziplindre Aufgabe definiert - ein Verstind-
nis, das die Autor:innen als wissenschaftliche For-
schungspartner:innen im Rahmen eines gemein-
samen Forschungsprojekts entwickelt haben.°* Der
Fokus liegt dabei auf dem Beitrag der Designfor-
schung zur Entwicklung multimodaler, umwelt-
freundlicher Mobilitét, insbesondere hinsichtlich
einer am Menschen und seinen Bediirfnissen
ausgerichteten Neugestaltung des Mobilitéatssys-
tems. Die Ergebnisse dieser, in unterschiedlichen
Konstellationen und auch unter Einbeziehung von
Praxispartner:innen durchgefiihrten Forschung
sind Teil der Publikation. Hinzu kommen Beitrige
international renommierter Mobilititsforscher:in-
nen, die zu den einzelnen Aufgabenfeldern eines
zukiinftigen Mobilitatsdesigns ihre Erkenntnisse
beisteuern. Damit wird der bereits vorliegende
erste Band der Offenbacher Schriftenreihe zur
Mobilititsgestaltung, mit seinem Schwerpunkt
auf der Praxis des Designs (vgl. Eckart und Vockler
2022), um die wissenschaftlichen Erkenntnisse
und Methoden eines zukiinftigen Mobilitéits-
designs erginzt. Beide Perspektiven zusammen
zielen darauf ab, die aktuelle Diskussion iiber eine
Transformation des bestehenden Verkehrssystems
um die Perspektive des nutzendenzentrierten
Mobilititsdesigns zu erweitern. Den eingeladenen
Gastautor:innen danken wir, dieses Vorhaben mit
ihrer Expertise unterstiitzt zu haben.

Die Belastung von Mensch und Umwelt durch
den Verkehr
Dem Verkehr kommt bei einem gesellschaftlichen
Wandel hin zu einer nachhaltigen Lebensweise
eine Schliisselstellung zu. Das betrifft vor allem
die durch Kohlendioxid-Emissionen bewirkten
Umweltbelastungen, die drastisch verringert

MOBILITATSDESIGN

werden miissen. Die motorisierte Mobilitét in
Stadten wird sich weltweit zwischen 2015 und
2050 voraussichtlich verdoppeln, wie die Organi-
sation for Economic Co-operation and Develop-
ment (OECD) schitzt (vgl. ITF 2017). Der Stra-
3enverkehr hat aber trotz aller technologischen
Erneuerungen in der Antriebs- und Abgastechnik
der Kraftfahrzeuge bisher nichts zur Reduktion
der Treibhausgasemissionen beitragen konnen
(vgl. dazu beispielweise die Daten zur Entwick-
lung in der Europiischen Union; destatis 2021).
Aber nicht nur die Belastung durch Luftschad-
stoffe, auch die Bodenversiegelung durch die
Strafleninfrastruktur und die Lirmbelastung sind
Teil der Umweltprobleme, die der Strafdenverkehr
verursacht (vgl. UBA 2021).

Taglich sind Millionen unterwegs, oft alleine
im eigenen Auto - in Deutschland ist ein Pkw mit
etwa 1,5 Personen besetzt, im Berufs- und Dienst-
verkehr sind es sogar nur 1,1 und 1,2 Personen (vgl.
FIS 2019). Das eigene Auto dominiert das Ver-
kehrsgeschehen, beansprucht stetig mehr Fléche,
drangt andere Verkehrsteilnehmer:innen an den
Rand, belastet Mensch und Umwelt — was insbe-
sondere in den dicht besiedelten urbanen Zentren
zu erheblichen Problemen fiihrt. Hier wird auch
eine sozial ungerechte Flichenbeanspruchung
deutlich. In den deutschen Metropolen®? sind
die fiir Pkws vorgesehenen Parkflichen zu etwa
50 Prozent im offentlichen Raum, wobei aller-
dings nur 58 Prozent der Haushalte liber einen
(oder mehrere) Pkw verfiigen (vgl. Nobis und
Kuhnimhof 2018: 35). Die anderen 42 Prozent der

01 Forschungsschwerpunkt »Infrastruktur -
Design - Gesellschaft«, der von 2018 bis
2021 durch die hessische »lLandes-Offensive
zur Entwicklung wissenschaftlich-6konomi-
scher Exzellenz« (LOEWE) gefordert wurde
und dem die federfuhrende Hochschule fur
Gestaltung Offenbach (Design), die Frank-
furt University of Applied Sciences
(Verkehrsplanung), die Goethe-Univer-
sitadt Frankfurt (Sozialwissenschaftliche
Mobilit&tsforschung) und die Technische
Universitat Darmstadt (Medien- und Kommu-
nikationstechnologie | Architektur) als
Projektpartner:innen angehérten (http://
www.project-mo.de).
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autofreien Haushalte haben sich damit abzufin-
den, dass ihnen der knappe verfiigbare 6ffentliche
Raum zugestellt wird. Kurz: Fiir die urbanen Zen-
tren stellt sich die Frage, wie eine Verbesserung der
Lebens- und Aufenthaltsqualitit erreicht werden
kann, die allen Einwohner:innen zugutekommt.
Das bedeutet, dass die verkehrliche Belastung
durch den dominierenden motorisierten Indi-
vidualverkehr zu reduzieren ist - ohne dass die
eigene Mobilitét eingeschrinkt werden muss. Das
wird nicht allein durch technologische Erneuerun-
gen moglich sein, sondern Verhaltensinderungen
erfordern: In Zukunft werden wir uns anders und
umweltschonender fortbewegen. Entsprechend
gehoOrt zu den zukiinftigen Aufgaben eines Mobili-
titsdesigns die Entwicklung innovativer Metho-
den sowie spezifischer Werkzeuge und Strategien,
welche sozial und 6kologisch nachhaltige Projekte
im Mobilitatsbereich positiv beférdern, sie effizi-
enter und sichtbarer machen, um deren Akzeptanz
in der Bevolkerung zu steigern.

Hin zu einer neuen vernetzten und umwelt-
schonenden Mobilitéit
Wie das individuelle Bediirfnis nach Mobilitét
realisiert werden kann, ist wesentlich bestimmt
durch das zur Verfiigung stehende Verkehrssystem
mit seinen Verkehrsmitteln, den tragenden Infra-
strukturen sowie den dazugehorigen Leit- und
Versorgungssystemen. Um es nutzen zu konnen,
muss auch der Zugang zum Verkehrssystem
physisch und kognitiv barrierefrei moglich und
o6konomisch leistbar sein. Mobilitit zu ermdog-
lichen, ist in Deutschland weitgehend Aufgabe
des Staates. Kommunale Behorden, Bund und
Lander sind rechtlich dafiir verantwortlich, Ver-
kehrsdienstleistungen im Rahmen der Daseins-
vorsorge bereitzustellen. Individuelle Mobilitiat
soll fiir alle moglich sein, auch fiir jene, die nicht
liber einen Pkw verfiigen (vgl. Schwedes 2011). Das
Mindestmaf} an Mobilitit zu garantieren, wurde
verkehrspolitisch dem 6ffentlichen Verkehr mit
seinen Kollektivtransportmitteln Bus und Bahn
als Aufgabe zugeteilt. Der Fokus der Verkehrs-
politik lag und liegt immer noch auf dem Ausbau
des Straf’enwegesystems, um der mit der Massen-
motorisierung der Nachkriegszeit einhergehenden

KAI VOCKLER ET AL.

privat finanzierten Automobilitét »freie Fahrt«

zu verschaffen. Das bedeutet, dass der Verkehr
moglichst stérungsfrei »flieRen« soll, also dem
oder der Einzelnen eine reibungslose geografische
Distanziiberwindung und damit Ortsverinderung
ermdglicht wird. Individuelle, selbstbestimmte
Mobilitit ist offensichtlich nur mit dem Automobil
vorstellbar. Mit dem Besitz eines eigenen Autos ist
die stindige Verfiigbarkeit eines Verkehrsmittels
garantiert, wobei unausgesprochen vorausgesetzt
ist, dass die dafiir notwendige Infrastruktur bereit-
steht und ausgeblendet wird, dass auch heute noch
der Erwerb eines Pkws fiir einkommensschwache
Haushalte eine grof3e Herausforderung bedeu-

tet — der geringe Anteil von Autobesitzer:innen in
den unteren sozialen Schichten verweist darauf
(vgl. Nobis und Kuhnimhof 2018). Der eigene Pkw
erfiillt aber auch das Bediirfnis nach Privatheit,
Autonomie, Status und Erlebnis (vgl. Hunecke
2006) und pragt nachhaltig die Mobilitédtserfah-
rung. Er verkorpert buchstéblich personliche Frei-
heit und steht fiir die Ungebundenheit in einem
selbstbeweglichen Gefihrt. Er ist flexibel und kom-
fortabel einsetzbar. Nicht nur das: Das Produkt
Auto ist ein hochgradig emotional aufgeladenes
Objekt, mit dem sich identifiziert wird. Es ist Sta-
tussymbol, Bestandteil von Erinnerungen, Teil der
Familie (vgl. Geuenich 2020). Wie man sich bewegt
und womit, ist keine nebenséchliche Frage, denn
liber das Automobil wird nicht nur individuelle
Mobilitéit ermoglicht, sondern eben auch Selbst-
bestitigung gesucht und Selbsterleben erfahren
(vgl. Vockler und Eckart 2022).

Die entscheidende Frage ist daher, ob eine
selbstbestimmte, individuelle Mobilitit nur durch
das Produkt Auto garantiert ist oder sich das an
individueller Automobilitit ausgerichtete Ver-
kehrssystem so transformieren ldsst, dass das per-
sOnliche Freiheitsgefiihl vom Objekt Auto auf die
Bewegung selbst (als Erlebnis der Selbstbeweglich-
keit) libertragen werden kann (vgl. Rammler 2003;
Eckart und Vockler 2018). Denn aus gesamtgesell-
schaftlicher Sicht stellt sich vor dem Hintergrund
der gesellschaftlichen Transformation in Richtung
Nachhaltigkeit die Frage, wie das Verkehrssystem
zu einem »guten Leben« beitragen kann - nicht
als Erfiillung individueller Gliicksversprechen,
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sondern als Teilhabe an einem fiir alle 6konomisch
leistbaren und 6kologisch wie sozial vertriglichen
Verkehrssystem. Das benotigt ein Verstindnis von
Mobilitét, das den Gegensatz von privater (Auto-)
Mobilitit und 6ffentlichem Verkehr iiberwindet
und Mobilitit als tibergreifende, alle Mobilitéts-
formen und Verkehrsmittel einbeziehende 6ffent-
liche Aufgabe begreift (vgl. Schwedes 2021) - eine
verkehrspolitische Herausforderung, die noch zu
bewiltigen ist.

Dass eine verkehrstrigeriibergreifende und
umweltschonende Mobilitét, die die Angebote
des offentlichen Verkehrs mit Sharing-Ange-
boten verkniipft und den Fuf3- und Radverkehr
miteinbezieht, machbar ist, verdankt sich einer
verkehrstechnischen Revolution, die auf den
beiden Prinzipien Vernetzen und Teilen beruht.
Mit der Verfiigbarkeit von mobilem Internet iiber
Smartphones und Tablets (und zukiinftig weitere
digitalbasierte Informations- und Kommunika-
tionsgerite) sind neue intelligente Mobilititsfor-
men moglich: Wir sind nicht mehr auf das eigene
Fahrzeug angewiesen und werden zukiinftig
problemlos eine Vielzahl von verschiedenen Ver-
kehrsmitteln (einschlief3lich des mit anderen ge-
teilten Automobils) auf einem Weg nutzen konnen
(intermodale Mobilitit). Durch digital gestiitzte
Vermittlungsplattformen ist eine umweltvertrig-
liche und intelligente Mobilitit technisch mog-
lich: Gemeinsam geteilte sind effizienter genutzte
Verkehrsmittel. Damit verschiebt sich der Fokus
weg vom Produkt hin zur Nutzung, die jetzt nicht
mehr an ein bestimmtes Verkehrsmittel gebunden
ist. Mit der durch die Digitalisierung verbundenen
Nutzungsinnovation erscheinen die auf die Fahr-
zeugtechnik fixierten Produktinnovationen (wie
die elektrische Antriebstechnik) nur als ein Bau-
stein innerhalb einer umfassenderen Systemtrans-
formation, die ihren Ausgangspunkt in einer neu-
artigen Form der Nutzung des Verkehrssystems
nimmt (vgl. Rammler und Sauter-Servaes 2013).

Damit riickt aber die Mobilitdtserfahrung, die
individuell in der Interaktion mit dem Verkehrs-
system gemacht wird, ndher in den Blick. Mobili-
tét, verstanden als die individuelle Fihigkeit, sich
physisch im Raum zu bewegen - sei es zu Fufd oder
mit Verkehrsmitteln wie dem Fahrrad, der Bahn,
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dem Bus oder dem Automobil - ist ein Grund-
bediirfnis und Teil des alltiglichen Handelns.
Mobilitét steht fiir Selbstbeweglichkeit, im Unter-
schied zum Begriff des Verkehrs, der sich auf die
Beforderung von Personen und Giitern bezieht (als
realisierte Ortsverinderung). Mobilitit bezieht
sich auf eine individuelle Erfahrung, die in der
Interaktion mit anderen mobilen Personen, mit
Objekten, Informationen, Raumen und den sie tra-
genden Infrastrukturen und technischen Systemen
gemacht wird. Das bedeutet, dass das vorhandene
Verkehrssystem mit seinen Mobilitdtsangeboten
subjektiv wahrgenommen, erfahren und bewertet
wird - und nicht losgeldst von Lebensstilen, Kon-
sumwiinschen und Verhaltensweisen zu begreifen
ist (vgl. GOtz et al. 2016). Mobilititssysteme be-
stehen daher nicht nur aus materiellen Infra-
strukturen und Transportmitteln (dem Verkehrs-
system), sondern in ihnen werden auch Kulturelle
Vorstellungen und Symbolsprachen wirksam,

sie basieren auf gesellschaftlichen Praktiken und
den damit verbundenen Subjektivierungsformen
(vgl. Urry 2004; Vockler und Eckart 2022). Ent-
sprechend wird der Begriff des Mobilitdtssystems
hier als ein in die Alltagskultur eingebettetes dy-
namisches Gefiige verstanden, das erst in der Nut-
zung durch sich bewegende Individuen entsteht
(vgl. Eckart und Vockler 2022b). Entsprechend ist
das Mobilititssystem von der Nutzung her und aus
Sicht des Individuums zu begreifen: Welcher prak-
tische Vorteil ergibt sich fiir mich in der gewihlten
Fortbewegungsform und wie kann ich sie unbehin-
dert durchfiihren (instrumenteller Nutzen), welche
Erfahrung mache ich dabei und wie wird mein
Wohlbefinden geférdert (hedonistischer Nutzen),
welche Bedeutung hat fiir mich diese Form der
Mobilitit, kann ich mich mit ihr identifizieren (Ko-
gnitiver Nutzen) (Kelly und Sharot 2021)? Um diese
neue Freiheit der Mobilitit zu ermdoglichen, ist
daher nicht nur ein storungsfreies Zusammenspiel

02 Mit Metropolen sind hier die 16 grofB-
ten deutschen St&dte mit zusammen etwa
14,5 Millionen Einwohner:innen bezeichnet
(vgl. Regionalstatistischer Raumtyp;
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/
Artikel/G/regionalstatistische-
raumtypologie.html).
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der Verkehrsmittel notwendig (was zunéchst eine
Frage der Organisation und Planung ist), es bedarf
auch einer umfassenden Gestaltung des umwelt-
schonenden Mobilititssystems (einschliefdlich
seiner digitalen Erweiterung). Und dabei sind die
Bediirfnisse der Menschen zu beriicksichtigen, und
diese sind nicht nur instrumentell (vgl. Haustein
in diesem Band). Dies ist die zentrale Herausforde-
rung fiir das Mobilitdtsdesign, das zwischen den
Nutzenden und dem Mobilitdtsystem vermittelt
(»Offenbacher Modell«, vgl. Vockler und Eckart in
diesem Band): Wie wird der Zugang zum Mobili-
tatssystem verbessert, wie werden Erfahrungen
positiv beeinflusst und wie wird Identifikation
ermoglicht?

Mobilitiitsdesign
Mobilititsdesign folgt dem Leitbild nutzer:innen-
orientierter und umweltfreundlicher Transmoda-
litit.°® Es betrachtet Mobilitét als Ganzes, das sich
manifestiert als Bediirfnis und Fihigkeit, sich im
Raum fortzubewegen. Sowohl die individuellen
Handlungsgrundlagen als auch raumstrukturelle
Rahmenbedingungen bestimmen das Mobili-
tatsvermogen und -verhalten. Als mafdgeblicher
Bestandteil gesellschaftlicher Partizipation muss
die Realisierung von Mobilitdt moglichst allen
Bevolkerungsgruppen gewahrt werden. Hierzu
tragt Mobilitatsdesign als Schnittstelle zwischen
Mensch und Raumstruktur bei.

Voraussetzungen fiir die Gestaltung umwelt-
freundlicher Mobilitit sind die Verfiigbarkeit von
umweltfreundlichen Mobilititsangeboten, eine
ausreichende infrastrukturelle Ausstattung sowie
die reibungslose Organisation von Funktions-
abldufen innerhalb des Mobilititssystems. Die
Gestaltung von Mobilitatssystemen, von Bewe-
gungsprozessen in komplexen Mobilititsriumen,
eroffnet eine neue Dimension nachhaltiger Gestal-
tung gesellschaftlicher Transformationsprozesse.
In diesem Kontext wird der Begriff des Designs
transdisziplinir als Mobilitdtsdesign verstanden
(vgl. Blitz et al. in diesem Band). Traditionell-
wissenschaftliche Handlungsfelder wie Verkehrs-
planung, Stadtentwicklung, Informations- und
Kommunikationstechnologie sowie Sozialwissen-
schaften werden mit Designforschung zum Thema
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Mobilitit verbunden. Mobilitatsdesign umfasst
aber immer auch das fachspezifische Design der
Interaktion der Nutzenden mit dem Mobilitéts-
system. Die Gestaltung neuer nachhaltiger und
vernetzter Mobilitit gliedert sich entsprechend in
zwei unterschiedliche, aber aufeinander bezogene
Handlungsfelder:

-in eine transdisziplindre, umfassende Gestal-
tung des Mobilitdtssystems unter Beriicksich-
tigung seiner organisatorisch-institutionellen
Logik und der politischen Rahmenbedingun-
gen, die die 6kologischen, 6konomischen und
sozialen Aspekte miteinbeziehen,

-in eine designspezifische Gestaltung der
Interaktion von Nutzenden mit dem Mobili-
tiatssystem. Hier liegt der Fokus auf der Inter-
modalitit, das heifdt wie storungsfrei und
bediirfnisgerecht auf einem Weg unterschied-
liche Mobilititsformen miteinander verkniipft
werden konnen.

Mobilititssysteme umfassen die Mobilitdtsnach-
frage der Nutzenden, die bestehende Verkehrs-
infrastruktur sowie die zur Verfiigung stehenden
Verkehrsmittel (Mobilitidtsangebote). Mobilitéts-
design gestaltet die Interaktion der Nutzenden mit
dem Mobilitdtssystem, das sich aus zeit- und be-
wegungsbasierten Nutzungsprozessen, der phy-
sischen Gestalt und Organisation von Produkten
und Riumen, dem digitalen Interface, der Logik
der Informationsvermittlung sowie den dahin-
terliegenden technischen Systemen zusammen-
setzt. Das setzt voraus, dass das Mobilitatsdesign
systemisch ausgerichtet ist: Diese Herangehens-
weise erfordert die Biindelung unterschiedlicher
mobilitdtsbezogener Expertise. Mobilititsdesign
ist daher als interdisziplinidre Aufgabe anzusehen.
Design ist das integrierende Element, da es durch
Gestaltungsentscheidungen zwischen Mensch
und Mobilitdtssystem vermittelt und Nutzungser-
fahrungen beeinflusst (vgl. Vockler und Eckart in
diesem Band).

Die designspezifische Gestaltung der Mobili-
tit orientiert sich an dem Mobilititsbediirfnis der
individuell Nutzenden.
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Sie:

- beeinflusst durch Gestaltungsentscheidungen
Einstellungen, Wertehaltungen und Vorstellun-
gen und damit das Verhalten und Empfinden,

- fokussiert iiber die funktionalen Aspekte
hinaus den Einfluss von semantischen Ge-
staltungsaspekten auf die Wahrnehmung und
Nutzung von Mobilititssystemen,

- ermoglicht den Zugang, dient der Orientie-
rung, kommuniziert Bedeutung, bildet Ver-
trauen durch Erkennbarkeit, erzeugt Akzep-
tanz durch Qualitit (Komfort und Wertigkeit).

Die individuelle Aneignung und Bewertung ist ein
entscheidender Faktor fiir Akzeptanz, daher ist bei
der Transformation des bestehenden Verkehrssys-
tems in ein multimodales Mobilititssystem diese
als Funktion zu begreifen. Und Akzeptanz wird
nur erreicht, wenn die konkrete Nutzung zu einem
positiven Mobilititserlebnis fiihrt.

Beitrige und Themen der Publikation
Die Beitrige im ersten Kapitel thematisieren
die Aufgaben und Herausforderungen des For-
schungsbereichs »Mobility Design«. Einfiihrend
resiimiert Ole B. Jensen (Aalborg University) die
Anfinge des »Mobility Turn« in Soziologie und
Humangeografie und die Hinwendung zum »Mo-
bility Design« in Architektur und Design. Aus-
gehend von der korperlichen Interaktion eines
Subjekts mit dem Mobilititssystem und der damit
einhergehenden multisensorischen und affekti-
ven Erfahrung, skizziert der Beitrag, wie iliber die
Gestaltung von Affordanzen und Atmosphiren
diese Interaktion qualifiziert wird. Im Anschluss
wird das an der HfG Offenbach entwickelte Modell
menschbezogener Mobilitdtsgestaltung vorge-
stellt. Damit wird erstmalig eine systematische
und begrifflich gefasste Modellierung der Anfor-
derungen an die Gestaltung intermodaler umwelt-
schonender Mobilititssysteme zur Diskussion
gestellt (Vockler und Eckart). Die transdisziplinére
Perspektive auf das Mobilitdtsdesign wird im
folgenden Beitrag anhand der interdisziplindren
Zusammenarbeit der Mobilititsforschung, der
Stadt- und Verkehrsplanung und des Designs bei
der Umsetzung von Fahrradstrafden deutlich: In
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der Zusammenfiihrung unterschiedlicher diszi-
plindrer Zuginge, theoretischer Voraussetzungen
und Vorgehensweisen konnte ein tibergreifender
Erkenntnisgewinn fiir das Mobilititsdesign er-
zielt werden (Blitz, Lanzendorf und Miiggenburg).
Abschliefdend werden Konzept und Entwicklung
des digitalgestiitzten, interaktiven Leitfadens
»Mobility Design Guide« vorgestellt, der fiir die
Zielgruppe der Planer:innen und Gestalter:innen
sowie der Entscheidungstriger:innen aus Politik
und Wirtschaft die relevanten Inhalte fiir ein zu-
kiinftiges Mobilitdtsdesign aufbereitet und die
Ergebnisse des interdisziplindren Forschungspro-
jekts dokumentiert (Krajewski, Reitmaier, Vockler
und Eckart).

Das zweite Kapitel fokussiert die »Connective
Mobility«. Die hier versammelten Beitrage the-
matisieren zentrale Aspekte der Gestaltung von
Strukturen neuer Mobilitit. Einfiihrend gibt Sonja
Haustein (Technical University of Denmark) einen
Uberblick iiber die wichtigsten psychologischen
Theorien zur Verhaltensanderung im Verkehr
und wie diese Verdnderungsmechanismen mit
dem soziokulturellen und physischen Umfeld
verbunden sind. Im Anschluss wird die Methode
der langlaufenden Fokusgruppen vorgestellt: Das
Forschungsprojekt wurde wihrend der gesamten
vierjahrigen Laufzeit durch Fokusgruppen be-
gleitet, deren Feedback (als Wissensvermittlung
von Laien) in die weitere Bearbeitung einflos-
sen (Schéfer, Stolte und Reinfeld). Aus Sicht des
Stiadtebaus und der Stadtplanung wird der Frage
nachgegangen, welche Methoden und Prozesse
etabliert werden miissen, um die autogerechte in
die lebenswerte Stadt zu iiberfiihren. Am Beispiel
Kopenhagen wird gezeigt, dass es integrierte ganz-
heitliche Konzepte braucht, die Qualititsvereinba-
rungen fiir die Gesamtstadt treffen und Lésungen
entwickeln, die auf den Ort und die Nutzer:innen

03 Die folgende Definition basiert auf einem
Arbeitspapier, das von den Forschungspart-
ner:innen gemeinsam erarbeitet wurde und
bereits in der Einleitung zu dem Vorgéan-
gerband (Mobility Design. Band 1: Praxis)
bertcksichtigt wurde (vgl. Voéckler und
Eckart 2022: 17-18). Ubereinstimmungen
sind hier nicht extra ausgewiesen.
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zugeschnitten sind. Es ist daher weniger die spek-
takulidre Einzell6sung, sondern eine ganzheitlich
ausgerichtete Planungskultur, die eine erfolgrei-
che Transformation ermdoglicht (Rudolph-Cleff
und Hekmati). Mit dem Fokus auf eine praxisge-
leitete Designforschung schliefien die zwei letzten
Beitridge ab. Im ersten wird die Besonderheit der
Entwurfsmethodik im Design mit ihrer situativen,
systemischen und kontextbezogenen Ausrichtung
dargelegt, um dann an Beispielen der Gestaltung
von Transitsituationen im 6ffentlichen Verkehr
Zu zeigen, wie iiber einen systemischen und sich
an den Nutzenden orientierenden Designansatz
Innovationen moglich werden (Moeckl, Schwarze,
Eckart und Vockler). Der abschlief3ende Beitrag
zeigt, wie die Designforschung antizipativ neue
intelligente, intermodal gedachte Mobilitdtsange-
bote (auf der Basis der aktuellen technologischen
Entwicklung) experimentell entwickeln kann — um
auf diese Weise die Diskussion um die Entwick-
lung zukiinftiger Mobilitit zu beférdern (Moeckl,
Schwarze und Eckart).

Das dritte Kapitel »Active Mobility« fokussiert
die Herausforderungen und Perspektiven der Ge-
staltung aktiver Mobilitit. Die hier versammelten
Beitrige diskutieren Grundlagen, Strategien und
Instrumente aus der Stadtplanung, die kdrper-
lich aktive Alltagsmobilitit (Zufuf3gehen, Rad-
fahren) fordern. Die Autor:innen weiten damit
den Blick auf das Mobilititsdesign als wichtige
Stellschraube in der Starkung von Gesundheit und
Lebensqualitit in wachsenden Stadtregionen. Den
Anfang machen Ralph Buehler, Denis Teoman
und Brian Shelton (Virginia Tech), die in einer
vergleichenden Studie aufzeigen, welche stidte-
baulichen, politischen und organisatorischen
Strukturen und Initiativen das Fahrradfahren in
den Stidten Washington, D. C. und Frankfurt am
Main in den letzten 20 Jahren positiv beeinflussen
konnten. In ihrem Fazit verdeutlichen die Auto-
ren, wie in beiden auto-orientierten Stidten (ohne
lange Fahrrad-Tradition) die Wende hin zu einer
integrierten Planung der kleinen Schritte gelingen
konnte, in der Anpassung der Infrastruktur mit
anderen Fordermafinahmen (u. a. Geschwindig-
keitsbeschriankungen fiir den motorisierten Ver-
kehr) kombiniert wurden. Hier schliefdt der Beitrag
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von Martin Knoll auf Ebene der Stadtgestaltung
an. Er untersucht die Frage, welche neuen Instru-
mente notwendig und hilfreich sind, um zeitlich
begrenzte Verkehrsexperimente im Sinne einer
nachhaltigen, gesundheitsférdernden Innenstadt-
entwicklung zu optimieren. Anhand der einjdhri-
gen Sperrung des Frankfurter Mainkais attestiert
der Beitrag eine insgesamt gute Verankerung des
Themas Gesundheits- und Bewegungsforderung
im aktuellen Innenstadtkonzept und Masterplan,
aber ein erhebliches Defizit in der Steuerung,
Kommunikation, wissenschaftlichen Evaluie-
rung und angemessenen Beteiligung, welches die
weitergreifende Umsetzung von stadtraumlichen
Transformationsprozessen bisher verhindert. Der
Beitrag von Jenny Roe und Andrew Mondschein
(beide University of Virginia) greift den Faden

auf, indem die Autor:innen fordern, bei der Ge-
staltung von Straflenrdumen in Zukunft viel mehr
die Bediirfnisse der mentalen Gesundheit und
kognitiven Fihigkeiten der Menschen zu bertick-
sichtigen. Sie priasentieren ein neues Modell, das
die traditionellen quantitativen Betrachtungs-
faktoren des »Active Travel« (mit Fokus auf Linge
und Frequenz der zuriickgelegten Strecken) um
qualitative Aspekte wie Wohlbefinden, Erleben,
Wahrnehmung und soziale Interaktion erginzt
und mit Methoden zur Qualifizierung wie EEG und
Puls sowie Hautschweifmessung integriert. Auch
wenn Studien, die gestalterische Interventionen
in Stadtrdumen und wissenschaftliche Evaluation
mithilfe mobiler Sensorik angehen, noch selten
sind, zeigen die Autor:innen einen liberzeugenden
Weg auf, Investitionen durch messbare Effekte auf
Bewegungsqualitat und mentale Gesundheit greif-
bar zu machen.

Das Kapitel schlief3t mit drei Beitrdgen, die sich
mit konkreten Umsetzungen auseinandersetzen.
Am Beispiel der Gestaltung von Fahrradstraf3en
wird die Notwendigkeit eines aus der Perspektive
von Nutzenden entwickelten Designs aufgezeigt,
das ebenfalls in der Zusammenarbeit mit der sozial-
wissenschaftlichen Mobilitatsforschung durch Be-
fragungen Gestaltungsentscheidungen evaluiert
und die Ergebnisse in die Weiterentwicklung tiber-
fiihrt - eine Vorgehensweise mit Modellcharakter
(Albrecht, Blitz und Eckart). Der nachfolgende
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Beitrag zeigt am Beispiel des Fahrrads, wie ein
systemischer Ansatz dieses nicht nur als Produkt
und zu gestaltendes Verkehrsmittel, sondern aus
der Perspektive von Nutzenden heraus als Element
eines umweltschonenden Mobilititssystems be-
greift — was zu einer innovativen Neugestaltung
fiihrt. Dieser Ansatz lisst sich ebenso auf Ver-
kehrsinfrastrukturen wie etwa Fahrradbriicken
iibertragen (Moeckl, Schwarze und Eckart). Zuletzt
stellt Lakshya Pandit das Ergebnis einer Studie
zum Mainkai vor, wo wahrend der Sperrung fiir
den motorisierten Verkehr im Jahr 2020 30 Pro-
zent mehr Radfahrer:innen und 1150 Prozent (!)
mehr Kinder auf einem Rad gezahlt wurden
(vgl. Pandit et al. 2020). Nach der erneuten Off-
nung fiir den motorisierten Verkehr 2021 fiel die
Zahl der Radfahrenden noch unter die vor dem
Experiment im Jahr 2019 zuriick.

Die Beitrige im Kapitel »Augmented Mobility«
fokussieren die Transformation des bestehen-
den Verkehrssystems durch die Moglichkeiten
digitalen Informationsaustausches, aber auch
hinsichtlich des Einsatzes von digitalgestiitzten
Untersuchungswerkzeugen. Weert Canzler und
Andreas Knie (Wissenschaftszentrum Berlin)
zeigen, wie der 6ffentliche Verkehr durch die Di-
gitalisierung und Einbindung (teil)autonomer
On-Demand-Shuttles neu organisiert werden und
damit erheblich effizienter und kundenfreund-
licher werden kann - unter der Voraussetzung
einer entsprechenden politischen Regulation. Im
anschlieffenden Beitrag wird ausgefiihrt, wie mit
Methoden der »Serious Games« und der »Gamifi-
cation« umweltfreundliches Mobilitdtsverhalten
befordert werden kann. Damit werden Nutzende
motiviert, ihr Mobilitdtsverhalten zu verindern
(Gobel, Tregel, Miiller und Steinmetz). Die inter-
disziplinidre Zusammenarbeit von Kognitionspsy-
chologie und Design legt im folgenden Beitrag dar,
dass der Einsatz von Virtual-Reality-Simulationen
die Moglichkeit bietet, die Wirkung von Entwiirfen
und Planungen vor ihrer Umsetzung empirisch
valide zu ermitteln (Schwarze, Vockler, Hinde,
David, Le-Hoa Vo und Eckart). Abschliefdend wird
an der Entwicklung einer »Game Appx, in der
Zusammenarbeit von Medien- und Kommunika-
tionstechnologie, Design und Verkehrsplanung,
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dargestellt, wie ein mobiles, kontextsensitives
Spiel klimafreundliches Verhalten befordern kann
(Reitmaier, Miiller, Reinfeld, Tregel, KrajewsKki,
Schifer und Gobel).

Im letzten Kapitel »Visionary Mobility« werden
die Zukunftsperspektiven neuer Mobilitit thema-
tisiert. Claire Gorman, Fabio Duarte, Paolo Santi
und Carlo Ratti (MIT Senseable City Lab) stellen
Forschungsprojekte vor, die auf der Basis von
Datenverkniipfungen und -analysen neuartige
Moglichkeiten der Verkehrsoptimierung aufzeigen.
Ausgangspunkt ist hier nicht mehr das Produkt,
sondern das digitale Netz, das eine neue flexibili-
sierte Anpassung des Verkehrs an die Nutzung er-
moglicht. Der darauffolgende Beitrag thematisiert
den Einfluss der durch die Digitalisierung hervor-
gerufenen Verdnderungen von Nutzungserwartun-
gen auf die mogliche Gestaltung von Mobilititssys-
temen und diskutiert, welchen Beitrag zukiinftiges
Mobilitdtsdesign bei gesellschaftlichen Transfor-
mationsprozessen leisten konnte (Krajewski und
Reitmaier). Zum Abschluss geht Stephan Rammler
(IZT - Institut fiir Zukunftsstudien und Techno-
logiebewertung) der Frage nach, welche Herausfor-
derungen bei der Gestaltung einer sozial-6kologi-
schen Transformation der Mobilitit durch Design
zu erwarten sind und sieht das Mobilitdtsdesign
als intermediire Schnittstellendisziplin zwischen
den unterschiedlichsten stadt-, raum- und ver-
kehrsbezogenen Wissenschaften einerseits, der
gestalterischen und planerischen Praxis mit der an
Nutzenden sich orientierenden »User Experience«
andererseits.

Ausblick
Die vorliegende Publikation entwirft eine neue
Sichtweise auf die Transformation des bestehen-
den Verkehrssystems hin zu einem vernetzten
und umweltfreundlichen Mobilitdtssystem, die
konsequent aus der Perspektive der Nutzenden
entwickelt wird: Mobilitatsdesign. Ausgehend
von deren Bediirfnissen werden die daraus fol-
genden Konsequenzen hinsichtlich der Planung,
Gestaltung und wissenschaftlichen Bewertung
zur Diskussion gestellt. Die interdisziplinére
Ausrichtung der meisten hier versammelten Bei-
trige zeigt, wie in einem problemzentrierten
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Anwendungskontext - Klimawandel und die
daraus folgende notwendige 6kologische Trans-
formation des Verkehrssystems — eine Wissens-
produktion entstehen kann, die disziplinire
Grenzen iiberschreitet. Aus den interdisziplindren
Kooperationen resultierten sich gegenseitig durch-
dringende Erkenntnismethoden, die aus unserer
Sicht die Basis fiir ein noch zu entwickelndes
transdisziplindres Mobilitdtsdesign bieten. Die
hier im Rahmen der Forschungskooperation der
Verfasser:innen vorgestellten Beitrige sind aber
nicht ausschliefilich als wissenschaftliche Grund-
lagenforschung, sondern auch als ein Bemiihen

zu verstehen, einen Beitrag zur gesellschaftlichen
Transformation hin zur Nachhaltigkeit zu leisten.
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Mit der Umsetzung von intermodaler Mobilitét,
der Verkniipfung unterschiedlicher Mobilitits-
formen auf einem Weg, bahnt sich eine mobili-
tatstechnische Revolution an, die auf den beiden
Prinzipien Vernetzen und Teilen beruht. Durch
das mobil verfiigbare Internet in der Verbindung
mit digital gestiitzten Vermittlungsplattformen
wird eine umweltvertrigliche und intelligente
Mobilitét technisch moéglich: Gemeinsam geteilte
sind effizienter genutzte Verkehrsmittel. Alle diese
Mobilititsangebote, ob zu Fuf}, mit dem Rad, mit
Bus und Bahn oder in geteilten Automobilen, sind
aus der Perspektive der Nutzenden als ein zusam-
menhingendes, intermodales Mobilititssystem zu
begreifen, das sich flexibel den Mobilitatsentschei-
dungen anzupassen hat. Erst durch die Gestaltung
wird Nutzenden die Bedeutung und der Wert
dieser neuen und fortschrittlichen Mobilitit ver-
mittelt - und zwar unmittelbar, wihrend sie mobil
sind. Daher ist hier gestalterisch eine systemische
Perspektive notwendig, die alle Bestandteile des
Mobilititssystems im Auge behéilt: vom Fahrrad-
stinder iliber das Transportfahrzeug bis hin zur
Bahnhofshalle. Jedes dieser Einzelelemente ver-
mittelt den Nutzenden einen Zugang zum gesam-
ten Mobilitidtssystem, auch in der Verkniipfung
mit digitaler Information und Kommunikation.
Aufgabe des Designs ist es, zwischen Mensch und
Mobilititssystem zu vermitteln und iiber die Ge-
staltung Nutzungserfahrungen positiv zu beein-
flussen. Das Design optimiert den Zugang und
ermoglicht Identifikation (»Offenbacher Modell«).
Der Fokus der Designforschung liegt entspre-
chend auf der Qualitdt der Mobilitdtserfahrung,
die Nutzende in der Interaktion mit dem inter-
modalen Mobilitdtssystem machen. Um zu einer
begriindeten Bewertung der Auswirkung von
Gestaltungsentscheidungen zu kommen, werden
dynamische 2D-Visualisierungen auf der Basis von
Verkehrssystemdaten zur Entwicklung von Mobi-
litdtsszenarien genutzt, die wiederum in Virtual-
Reality-Testsituationen unter Einbeziehung
unterschiedlicher Nutzendengruppen getestet
und ausgewertet werden kKonnen (partizipative
Gestaltung). Dieser Forschungsansatz ermoglicht
es, grundlegende und empirisch begriindete
Designansétze zu konzeptualisieren.

Die Ergebnisse konnen dann in die Entwicklung
von Gestaltungsleitlinien und -konzepten ein-
fliefRen. Ein weiteres Mittel der Designforschung
ist, an konkreten Problemstellungen Entwiirfe zu
entwickeln, die wiinschenswerte Entwicklungen
antizipieren und iiber das gestaltete Artefakt er-
moglichen. Dabei ist stets der systemische Ansatz
grundlegend, der konsequent das intermodale
Mobilititssystem als ein dynamisches und als

ein sich in der mobilen Nutzung, durch sich be-
wegende Individuen konfigurierendes System
begreift (Connective Mobility). Das gestaltete
Artefakt ist daher als ein vermittelndes Element
innerhalb des Mobilitatssystems zu verstehen.
Eine besondere Herausforderung der Gestaltung
intermodaler Mobilititssysteme stellen Mobili-
tiatsverkniipfungspunkte (Mobility Hubs) dar.
Auch ist besonders die grofde Bedeutung aktiver,
nicht motorisierter Mobilitét fiir eine umwelt-
schonende Mobilitit zu beriicksichtigen (Active
Mobility). Und nicht zuletzt ist mit der Ausbildung
eines digitalgestiitzten Informations- und Kom-
munikationsraums eine Erweiterung des Mobili-
titssystems entstanden (Augmented Mobility),
die neue Perspektiven fiir die Gestaltung der Inter-
aktion von Mensch und Mobilitidtssystem eroffnet,
welche es zu erforschen gilt.

INTERMODALE MOBILITAT GESTALTEN UND ERFORSCHEN
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In diesem Beitrag wird das neuartige Forschungs-
gebiet des Mobilitdtsdesigns vorgestellt. Es wird
ein Bezug zwischen der Herausbildung des Mobili-
tiatsdesigns und der Verkehrs- und Stadtplanung
sowie der Stadtgestaltung und Architektur her-
gestellt, wobei auch die Human- und Sozialwis-
senschaften betrachtet werden, die ebenso darin
einfliefden. Zu den essenziellen Konzepten in der
Mobilititsdesignforschung zdhlen Affordanz,
Atmosphire und Embodiment. Dieses Kapitel be-
leuchtet insbesondere die Beziehungen zwischen
diesen Schliisselkonzepten und erortert, welch
wichtiges Fundament sie fiir das Mobilitatsdesign
bilden. Einige Kernthemen fiir die kiinftige For-
schung auf diesem neuen und wachsenden Feld
bilden das Ende dieses Beitrags.

Einleitung
Menschen sind mobile Lebewesen. Wir gehen und
laufen kraft unseres eigenen Korpers, und unsere
Mobilititstechnologien haben unsere Art zu leben
auf nicht zu unterschitzende Weise gepragt. Nicht
nur in unserer unmittelbaren Umgebung segeln,
fliegen und fahren wir durch Raum und Zeit,
sondern auch um den ganzen Erdball (und neuer-
dings mit dem »Weltraumrennen der Milliardire«
sogar bis ins All) und sind damit eindeutig »Homo
movens« (Vannini 2010: 118). Im Verlauf des letz-
ten Jahrhunderts haben unsere Stidte eine Form
angenommen, die dem einflussreichsten Fort-
bewegungsmittel von allen, dem Auto, Rechnung
tragt. Allerdings ist ebenfalls kaum zu unterschit-
zen, in welchem Maf3e das Fliegen zum kulturel-
len Austausch und zur Globalisierung (jedoch
auch zum Kohlendioxidausstof}) beitridgt. Wir, als
Spezies mit unseren »nackten Fihigkeiten« (Ihde
1990: 75), sind mobil. Und nur durch Mobilitét sind
die kiinstlichen Landschaften urbaner Infrastruk-
turen, die zu einer »zweiten Natur« geworden sind,
iiberhaupt bewohnbar.

Zu Beginn der Mobilitdtswende zeigte sich die
grofdte disziplindre Resonanz zwischen Soziologie
und Humangeografie. Doch die Hinwendung zu
Architektur und Stadteplanung hat vor iiber einem
Jahrzehnt das Forschungsgebiet des Mobilitéts-
designs entstehen lassen (vgl. Jensen 2013, 2014;
Jensen und Lanng 2017). Dabei ist die Rolle des
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Entwerfens in der Erschaffung von Infrastruktur-
landschaften fiir die gegenwirtigen Mobilitéts-
formen nur einer der zu beachtenden Aspekte. Ein
weiterer besteht in der Ubernahme von Konzep-
ten und Begrifflichkeiten aus den Fachbereichen
Architektur und Design, die es Wissenschaftler:in-
nen ermoglichen, ein gemeinsames Verstindnis
von Materialien, Riumen, Volumen, Hohlrdumen,
Konturen und Formen zu entwickeln. Von den Teil-
gebieten des Designs zu lernen, bedeutet auch, sich
von den Kritischen und kreativen Ansitzen inspi-
rieren zu lassen, nach denen Stidte gestaltet und
erschaffen werden. Vereinfacht ausgedriickt, verfii-
gen die Sozialwissenschaften zwar iiber einen gut
ausgeprigten Sinn fiir Probleme, doch es braucht
die Architektur und das Design, um auch die Po-
tenziale besser wahrnehmen zu konnen. Das Mobi-
litatsdesign lasst das kritische Problembewusst-
sein mit dem Kkreativen Erkennen von Potenzialen
in einer Forschungsstrategie verschmelzen, die es
viel besser versteht, die mobilen Lebensumstinde
der Stadtbewohner:innen zu begreifen.
Nachfolgend wird der Wandel von Transport
Zu Mobilitit und weiter zum Mobilititsdesign
erliutert. Im Anschluss erfolgt eine detailliertere
Darstellung der Fihigkeiten der Mobilitdtsdesign-
forschung, indem drei Schliisselbegriffe eingefiihrt
und miteinander verkniipft werden. Die Begriffe
Affordanzen, Atmosphiren und Embodiments
bilden die groben Konturen eines theoretischen
Rahmenwerks, das ein besseres Verstindnis des
Mobilititsdesigns ermdglicht. Abschliefdend
werden zusammenfassende Uberlegungen und
Gedanken zu Kkiinftigen Forschungsthemen dar-
gelegt.

Von Transport iiber Mobilitiit (erste Wende)
zu Mobilitiitsdesign (zweite Wende)
Die zahllosen Bewegungen innerhalb und zwi-
schen Stidten haben tiefgreifende Auswirkungen
auf unser Wesen und die Beziehungen, die wir
kniipfen k6nnen. Diese Feststellung ist im Ver-
kehrswesen schon bestens bekannt (vgl. Shaw
und Hesse 2010). Bewegungen von einem Ort
zum anderen haben Stddte und Nationen geformt
und sind zu einer riesigen, weltumspannenden
Logistikoperation geworden. Menschen, Waren
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und Informationen in kiirzester Zeit, tiber den
schnellsten Weg oder auf die kostengiinstigste
Weise von A nach B zu beférdern, ist das Herzstiick
der Verkehrstechnik und -planung. Doch zu Mo-
bilitdt gehort noch mehr als die Bewegungen zwi-
schen A und B. Inwieweit Mobilitét die Individuen
und Gesellschaften priagt, wurde zur zentralen
Frage der sogenannten Mobilititswende, die etwa
zur Jahrtausendwende in den Fachbereich Sozial-
wissenschaften Einzug hielt (vgl. Jensen 2015;
Sheller 2021). Angelehnt an Sociology Beyond Socie-
ties, ein weichenstellendes Buch von Urry (2000),
bedeutet »moving beyond societies« (libersetzt
etwa: Mobilitéit losgelost von der Gesellschaft),
dass der Fokus eher auf der Mobilitat und Immo-
bilitidt in Netzwerken als auf statischen Strukturen
liegt. Die Wende zur Mobilitét reicht zuriick in die
Anfinge der Sozialwissenschaften (vgl. Jensen
2015; Simmel 1994), doch durch das Aufkommen
neuer interdisziplinirer Denkansétze bezogen

auf Mobilitét in Stidten und Gesellschaften in

den Fachbereichen Soziologie, Geografie, Projek-
tierung und Anthropologie bildete sich eine neue
Agenda heraus. Die Mobilitidtsforschung markiert
daher ein wichtiges Umdenken in Bezug auf die
Rolle, die Fortbewegung und Transport fiir die
Schaffung einer Gesellschaft spielen. Das geht tiber
die grundlegenden Themen hinaus und hin zu den
komplexeren Auffassungen von Identitit, Zugeho-
rigkeit und Situiertheit der Menschen.

Man kénnte sagen, dass mit Transport die effi-
ziente und sichere instrumentelle Fortbewegung
von A nach B bezeichnet wird. Bei der Mobilitéat
bleibt dieser Zweck zwar bestehen, doch kommen
noch zwei wesentliche Dimensionen hinzu: Erleb-
nisse und Asthetik sowie Macht und Sozialitit. Be-
trachtet man diese vier Dimensionen - Instrumen-
talitdt, Sicherheit, Erlebnis und Sozialitit -, dann
sind durch die Wende von Transport zu Mobilitit
die beiden letztgenannten zu den beiden ersten
hinzugekommen. Im Verlauf eines Jahrzehnts hat
die Mobilitidtsdesignforschung, die die akribisch
detaillierten Beziehungen zwischen den erbauten
(oder designten) Raumen, Infrastrukturen und
Technologien einerseits und den in Bewegung
befindlichen menschlichen Kérpern andererseits
untersucht, zu einer zweiten Wende gefiihrt. Die
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durch die Beschiftigung mit dem Designen gewon-
nenen Erkenntnisse »sensibilisieren uns fiir die
detailreichen Verflechtungen von Materie, Ober-
flichen, Volumen und Koérperlichkeit, von denen
wir wissen, dass sie fiir die sensorischen Erleb-
nisse mobiler Subjekte innerhalb verschiedenster
Mobilititssysteme und Infrastrukturen bedeut-
sam sind« (Jensen 2016: 594).

Die Habitate der modernen Stadtbevolkerung
sind riesige Artefakte. Urbane Netzwerke und Infra-
strukturlandschaften werden »erschaffen« - was
den Fokus auf das Design erklirt, das sich mit dem
»Erschaffen« befasst (vgl. Ginshirt 2021). Wie be-
reits erwéhnt, gibt es zwei Richtungen in der Mobi-
litatsdesignforschung. Die eine verfolgt das bessere
Verstidndnis, welche Rolle Materialien, Raume und
Objekte spielen. Die andere befasst sich mit den
Entwurfsprozessen. In einigen Forschungsgruppen
gilt dies als kritische und kreative Herangehens-
weise auf der Suche nach Potenzialen und Pro-
blemen (vgl. Jensen und Lanng 2017). Warum der
Begriff Mobilitit statt Transport bevorzugt wird,
ist hinreichend erklért. Doch warum setzte sich der
Begriff Mobilitdtsdesign durch und beispielsweise
nicht »Verkehrsarchitektur« (wie von Buchannan
1964 vorgeschlagen)? Die Griinde liegen in der
bewidhrten und pragmatischen Fokussierung auf
die mobile Situation (vgl. Jensen 2013). Von Belang
ist das, was eine spezielle mobile Situation er-
fordert. Die reine Reduzierung auf Architektur ist
einfach nicht prizise genug. Es kann Fille geben,
in denen die mobile Situation durch Algorithmen
bestimmt wird, die die Verkehrsampeln steuern,
oder durch den Aufbau eines Fahrkartensystems.
Diese Richtungen geh6ren wohl kaum zum Fach-
bereich Architektur, weshalb dem pragmatischen
Forschungsinteresse besser gedient ist, wenn das
Konzept des Entwerfens breiter gefasst wird. In
einem Satz gesagt: Wir erforschen Mobilitét, nicht
den Transport; den Entwurf, nicht die Architektur!

Affordanzen, Atmosphiiren, Embodiments:
Grundlagen der Mobilititsdesignforschung
Die wichtigste Frage in der Mobilitdtsdesignfor-
schung lautet: »Welche Entwurfsentscheidungen
und Eingriffe erlauben, ermdéglichen oder verhin-
dern konkrete mobile Situationen?« (Jensen 2016:
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590). Um sie zu beantworten, miissen einige rele-
vante und interessante Theorien und Fachberei-
che durchforstet werden. Dieses Kapitel konzen-
triert sich auf drei Kernkonzepte, die ein tieferes
Verstindnis der konkreten vorherrschenden und
praktischen Dimension von Mobilitit gestatten.
Kurz gesagt, es werden Begrifflichkeiten benétigt,
die besser ausdriicken, wodurch die mobilen Prak-
tiken von Menschen ermoglicht werden (eingehen-
der erldutert in Jensen und Lanng 2017).

Affordanzen Der Begriff Affordanz geht auf den
US-amerikanischen Umweltpsychologen James J.
Gibson zuriick (1986). »Unter den Angeboten (af-
fordances) der Umwelt soll das verstanden werden,
was sie dem Lebewesen anbietet (offers), was sie
zur Verfiigung stellt (provides) oder gewéhrt (fur-
nishes) ...« (Gibson 1982: 137). Gibson argumentiert:

»Die Luft gestattet das Atmen, sie bietet den
lebensnotwendigen Sauerstoff an. Ferner macht
sie das Angebot der ungehinderten Fortbewe-
gung relativ zum Untergrund, der dazu den Halt
bietet. [...] Wasser ist substantieller als Luft und
hat dieser gegeniiber immer eine Oberfléche.
Uns ermoglicht es das Atmen nicht, uns macht
es das Angebot, es zu trinken. Da es fliissig ist,
gestattet es das Ausgiefden aus einem Behélter
[...]. [Ich habe bereits gesagt, dass] eine horizon-
tale, flache, ausgedehnte und starre Oberfliche
Unter-Stiitzung bietet.« (Gibson 1982: 141-142).

Affordanz ist ein Relationsbegriff. Das soll heifden,
uns interessiert, was eine Rampe oder eine Bank in
Relation zum menschlichen Korper bedeuten oder
ermoglichen. Genau aus diesem Grund wird der
Begriff der Affordanz in der Mobilititsforschung
als niitzlich erachtet (vgl. Jensen 2013). Mit Fokus
auf die Inszenierung mobiler Situationen wurde
der Begriff Mobilitditsaffordanzen erschaffen, um
ausdriicken zu konnen, »dass die spezielle Bezie-
hung zwischen dem sich bewegenden Kérper und
der materiellen Umwelt zwingend auf bestimmte
Mobilitatsarten, unterschiedliche Geschwindig-
keiten, Bewegungsbahnen usw. hinauslduft«
(Jensen 2013: 120). Die Mobilitdtsdesignforschung
behandelt alltdgliche Mobilitdtspraktiken, wie:
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»den feinkdrnigen Asphaltbelag auf einer
Strafie (einen der am hiufigsten verwendeten
Belége fiir Mobilitdtsriume), der reibungsarme
und sanfte Autofahrten ermdglicht, oder eine
Ampel, die das regelkonforme Queren einer
Kreuzung organisiert und das Setting fiir inter-
aktionale mobile Situationen bereitet, wie das
gemeinsame Warten mit anderen Fufdgénger:in-
nen. Affordanz ist folglich ein Konzept, das uns
hilft, die performativen Effekte mobiler Situa-
tionen wie durch ein Relationsmobile, beste-
hend aus Subjekt-Korper-Materialitét, nachzu-
verfolgen« (Jensen et al. 2016: 30).

Es gibe noch so viel mehr iiber Affordanzen zu be-
richten, doch ihre Bedeutung fiir die Forschung zu
Mobilitdtsdesign ist hoffentlich klar geworden.

Atmosphiiren Das zweite Konzept und ein weiterer
Eckpfeiler im Mobilititsdesign ist der Begriff Atmo-
sphdre (oder Ambiente). Er beschreibt eine notwen-
dige Vorgehensweise, um die zusitzlichen Dimen-
sionen, die mit der ersten Wende von Transport zu
Mobilitit einhergingen, einzubinden. Wenn wir
verstehen wollen, in welcher Beziehung die Mobili-
tit zu Erlebnissen, Asthetik, Macht und Sozialitit
steht, brauchen wir solche Konzepte wie die Atmo-
sphire. Nach Auffassung von Bissell (2010: 272) sind
raffektive Atmosphéren von zentraler Bedeutung
fiir das tagliche Verhalten unterwegs, da verschie-
dene Atmosphéiren bestimmte Tatigkeiten er-
leichtern oder einschrinken«. Und Borch (2014: 15)
verweist auf die Tatsache, dass Atmosphéren eine
»subtile Form der Macht« ausstrahlen und damit
das Verhalten, die Wiinsche und Erlebnisse der
Menschen unbewusst beeinflussen und kontrollie-
ren. Atmosphiren sind »charakteristische Weisen
der Koprisenz von Subjekt und Objekt« (Bohme
1998: 114) und werden als der »Prototyp eines Zwi-
schen-Phinomens« (B6hme 1998: 112) beschrieben.
Und als letztes soll ein Zitat eines der Griindervéter
der Mobilititswende, John Urry, stehen: »Atmo-
sphire entsteht in der Beziehung zwischen Men-
schen und Objekten. Sie ist etwas, das meist durch
Bewegung wahrgenommen und auf fithlbare Art
empfunden wird. Etwas, das Thrift als >»nicht gegen-
stidndlich« (1996) bezeichnet« (Urry 2007: 73).
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Wir nehmen in Flughéfen, auf Strafen, auf der
Autobahn und an allen anderen Orten, die wir
durchqueren, eine bestimmte Atmosphire wahr.
Der Zusammenhang zwischen Mobilitdt und At-
mosphére offenbart sich auch in Forschungsarbei-
ten liber feindliche Architektur, auch abweisendes
(hostile) Design genannt, das darauf abzielt, Ob-
dachlose zu vertreiben, indem Dornen im Boden
unter Briicken deren Aufenthalt verhindern oder
abgeschrigte Sitzbanke das Liegen unmaéglich
machen (vgl. Jensen 2019). Wenn Obdachlose auf
der Suche nach einem Schlafplatz durch die Stadt
streifen, dann vermittelt ihnen die steigende Zahl
derartiger Gestaltungselemente eine ablehnende
Atmosphire (vgl. Jensen 2020). Bezogen auf die
Mobilitét fiihren solche abweisenden Mafnahmen
dazu, dass die Stadt fiir Obdachlose in erlaubte
und verbotene Zonen unterteilt ist und mit der
Zeit eine besondere Atmosphére fiir die Schutz-
suchenden entsteht. Die Stadt wird zu einem
Puzzle; einige ihrer Teile werden gemieden und
andere Teile werden aufgrund ihrer Affordanzen
zum Anziehungspunkt (vgl. Jensen 2019).

Embodiments Unschwer ldsst sich die Verbin-
dung von Affordanz und Atmosphére mit Embodi-
ment (VerkOérperung) erkennen. Anderson behaup-
tet, Atmosphéiren entstiinden in der relationalen
Anordnung menschlicher Korper, diskursiver
Korper, nicht menschlicher Kérper und aller an-
deren Korper, die Alltagssituationen ausmachen
(vgl. Anderson 2009: 80). Embodiment beschreibt
die Einbeziehung der multisensorischen und
emotionalen Erlebnisse der in Bewegung befind-
lichen Person. Im Bereich der Beférderung wird
der entscheidenden Frage »Wie fiihlt es sich an?«
noch zu wenig Beachtung geschenkt. Doch wir alle
wissen, dass die Luftqualitit, die Temperatur und
das kinésthetische und haptische Erlebnis, die uns
auf Reisen begleiten, viel mehr sind als objektive
Grofien. Wir spiiren sie, wenn wir in verschiede-
nen Flugzeugtypen unterwegs sind (vgl. Jensen
und Vannini 2016) oder wenn wir in Bangkok den
klimatisierten Skytrain nutzen anstelle des iiber-
fiillten Busses ohne Klimaanlage (vgl. Jensen
2007). Ganz einfach ausgedriickt bedeutet das: Wir
erleben Mobilitéit (vgl. Jensen 2013). Darum spielt
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das Embodiment eine so wichtige Rolle in unserer
Analyse und unserem Verstindnis (vgl. Jensen
2016: 593).

Die Beziehung zwischen Korpern, Riumen und
Fahrzeugen ist komplex. Zahlreiche Sinnesein-
driicke und Emotionen spielen mit hinein, ebenso
wie die Tatsache, dass wir unsere korperlichen
Grenzen eventuell iiberdenken miissen. Zur Ver-
anschaulichung stellt die Gerontologie den so-
genannten erweiterten Korper in den Fokus (vgl.
Reynolds 2018). Diesem Denkansatz zufolge ist
der Korper nur eine Komponente einer mobilen
Situation. Dariiber hinaus sollten wir bedenken,
dass wir die Welt an viel mehr »Kkritischen Kontakt-
stellen beriihreng, als uns normalerweise bewusst
ist (Jensen und Morelli 2011). Der Korper steht in
einer »osmotischen« oder auch offenen Beziehung
zur Welt, wenn er sich in Beziehung zu Objekten
und Riumen begibt (vgl. Jensen 2016, 2021). Ganz
direkt driickt es der amerikanische Philosoph
Richard Schusterman aus, indem er sagt:

»Seinen eigenen Korper zu fiihlen, bedeutet,
ihn in den Vordergrund zu riicken vor einen
Hintergrund, der aus der Umwelt besteht und
der irgendwie erfiihlt werden muss, um ihn

als Hintergrund wahrzunehmen. Man kann
nicht fithlen, dass man sitzt oder steht, ohne
die Umgebungskomponente, auf der man sitzt
oder steht, ebenfalls zu fithlen. Ebenso wenig
kann man spiiren, dass man atmet, ohne die
umgebende Luft zu spiiren, die man inhaliert.
Derartige Lektionen des kdrperlichen Selbstbe-
wusstseins deuten eher auf ein grundlegend ge-
festigtes, relationales und symbolisches Selbst
hin als auf die althergebrachte Auffassung einer
autonomen, im Individuum verankerten, mo-
nadischen, unverwiistlichen und unveridnder-
lichen Seele« (Schusterman 2008: 8).

In anderen Worten bedeutet das, wenn wir im
Auto, im Bus, auf dem Fahrrad oder auch nur zu
Fuf} auf der Strafde unterwegs sind, nehmen wir
unzihlige Dinge wahr. Bewusst stellen wir einige
davon in den Vordergrund und andere in den
Hintergrund, achten beispielsweise auf die roten
und griinen Ampeln an Kreuzungen, auf andere
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Fahrzeuge und Korper im Umfeld, auf Verkehrszei-
chen und vieles mehr. Genau diese holistische und
situative Komplexitit miissen wir ergriinden (vgl.
Jensen 2013).

Die Verkniipfung von Affordanz, Atmosphére
und Embodiment erfasst die Theorien, die die Mo-
bilitdtsdesignforschung untermauern, noch nicht
vollstindig, aber es sind Schliisselbegriffe, deren
Wechselbeziehungen besonders elementar sind,
um den Wandel von Transport iliber Mobilitit hin
zum Mobilitdtsdesign darstellen zu konnen.

Abschlieende Uberlegungen
Die Mobilititsdesignforschung kann auf vielfiltige
Weise verortet und beschrieben werden, doch eine
der Lehrmeinungen ist der sogenannte materielle
Pragmatismus (vgl. Jensen 2017; Jensen und
Lanng 2017). Ein tieferes Vordringen in die onto-
logischen und epistemologischen Annahmen und
Grundlagen des materiellen Pragmatismus wiirde
hier zu weit fiihren. Jedoch lassen sich einige Aus-
sagen treffen:

»Aus analytischer Sicht behandelt der mate-
rielle Pragmatismus die tatsdchlichen Auswir-
kungen und Gegebenheiten, keine abstrakten
und generalisierten Sichtweisen. Der materielle
Pragmatismus fragt: "Wodurch wird diese spe-
zielle mobile Situation ermoéglicht?«< und sucht
eine Antwort jenseits von Subjekt steht vor
Objekten, Menschen vor Raumen, Personen vor
Infrastrukturen. Vielmehr vertritt der mate-
rielle Pragmatismus ein situatives, holistisches,
grundlegend sensibles Verstindnis von Mobili-
tit« (Jensen 2017: 10).

Auf der Forschungsagenda des materiellen Prag-
matismus steht daher die tiefergehende Unter-
suchung des Mobilitdtsdesigns, wobei sicherlich
auch noch andere konzeptionelle und theoreti-
sche Vorarbeiten vonnéten sind. Dartiiber hinaus
miissen weitere Ansitze erforscht werden, die
einerseits den Graben zwischen qualitativen und
quantitativen Daten iiberbriicken, andererseits
aber auch innovativere Technologien einbinden
(Sensortechnologie, Kameras, geosensible Daten,
Augentracker und andere), um daraus Methoden

MOBILITATSDESIGN

fiir die Mobilitatsdesignforschung zu entwickeln
(vgl. Jensen et al. 2020). Ein kiinftiges Forschungs-
programm zu materiellem Pragmatismus im
Mobilitdtsdesign sollte die kreativen Potenziale
der Designtheorie und -praxis einbeziehen. Das
gilt sowohl beim Bau von Dingen, bei Eingriffen
und bei der Durchfithrung von Experimenten im
stddtischen Raum als auch im Hinblick auf eine
kritische und Kreative Geisteshaltung, auf ein Inte-
resse am Entdecken der kreativen Prozesse, die in
»Was wire, wenn«-Szenarien stecken. In Letzterem
bietet sich auch die Chance, die Offentlichkeit ein-
zubeziehen und mitgestalten zu lassen. Das Gebiet
des materiellen pragmatischen Mobilititsdesigns
bietet also noch geniigend Ansatzpunkte fiir wei-
tere Forschungstéitigkeiten.
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Das im Rahmen der Designforschung zur Forde-
rung umweltschonender Mobilitit an der HfG Of-
fenbach entwickelte Offenbacher Modell riickt den
Menschen mit seinen Bediirfnissen in das Zentrum
der Gestaltung eines klimafreundliche Mobili-
tiatsangebote biindelnden Verkehrssystems.* Der
Fokus der Designforschung liegt dabei nicht auf Or-
ganisation und Planung von Verkehrsabldufen und
-systemen, sondern auf der Gestaltung des inter-
modal nutzbaren, umweltschonenden Verkehrssys-
tems mit seinen Informationen und Objekten, auf
gemeinsam geteilten Transportmitteln und Transit-
riumen wihrend des Nutzungsakts, auf dem Mobi-
litdtserlebnis. Da der konkrete Raum, in dem sich
Nutzer:innen bewegen, bereits in hohem Mafde
digitalgestiitzt nutzbar und damit zunehmend mit
online zur Verfiigung stehenden Informationen
liberlagert ist, wird das Mobilitdtserlebnis um die
virtuelle Dimension erweitert: Die digitale Erweite-
rung des Mobilitidtsraums wurde entsprechend im
Offenbacher Modell beriicksichtigt.

In einem ersten Schritt wird nachfolgend das
Konzept menschbezogener Gestaltung erlautert,
im Anschluss widmet sich dieser Beitrag dem
daraus entwickelten Offenbacher Modell. Ziel
dieses Modells ist die Erfassung und Bestimmung
von Begriffen, die fiir die Gestaltung eines inter-
modal genutzten Mobilititssystems leitend sind.
Die Begriffsentwicklung, mit ihrer Bezugnahme
auf Erkenntnisse aus der Designwissenschaft, der
sozialwissenschaftlichen Mobilitdtsforschung und
der Stadt- und Verkehrsplanung, wird in einem
nachsten Schritt dargelegt. Zum Schluss erfolgt
ein Ausblick auf die zukiinftigen Herausforderun-
gen des Designs im Hinblick auf die zunehmende
informationelle Durchdringung des physischen
Raums mit deren Auswirkungen auf das Mobili-
titsdesign.

Menschbezogene Gestaltung (Human-
Centered Design)
Design vermittelt zwischen Nutzenden und deren
Umwelt (Produkten, Systemen, Technologien,
Services) und antizipiert neue Nutzungsformen,
formiert ihre dsthetische Wirkung und artikuliert
ihre symbolische Bedeutung als sinnstiftendes
Angebot. Design ermdéglicht die Interaktion und
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beeinflusst durch Gestaltungsentscheidungen das
Verhalten von Nutzenden. Entsprechend gestaltet
Design die Nutzungserfahrung (vgl. Véckler und
Eckart 2020). Design bezieht sich auf die affektive
Wirkung (dsthetische Dimension), die Tauglich-
keit in der Nutzung (praktische Dimension) und
die Bedeutung (symbolische Dimension) von
Artefakten, wie sie durch die Gestaltung formu-
liert und formiert wird (vgl. Vockler 2021). Das
entspricht der Analyse der Entwurfsaufgabe bei
der Gestaltung von Artefakten, wie sie an der HfG
Offenbach in den 1970er Jahren als Theorie der
Produktsprache (»Offenbacher Ansatz«) entwi-
ckelt wurde (vgl. Gros 1983; Fischer und Mikosch
1984; Gros 1987). In ihr wird designtheoretisch die
Mensch-Objekt-Relation als eigentliche Gestal-
tungsaufgabe definiert: Erst in der Interaktion von
Mensch und Objekt entsteht Bedeutung (vgl. Gros
1976). Bedeutung - und damit das Verstehen

von gestalteten Gegenstinden — umfasst die in
der Wahrnehmung sich entfaltende asthetische
Wirkung der formalen Strukturierung mit ihren
begleitenden Affekten. Diese haben einen wesent-
lichen Anteil daran, inwieweit die Interaktion
bereits auf der perzeptuellen Ebene positiv oder
negativ bewertet wird: Lust- bzw. Unlustgefiihle,
wie sie sich beispielsweise durch eine klare oder
eben verwirrende Strukturierung ergeben (formal-
asthetische Funktionen). Hinzu kommt das Ver-
stehen, wie Objekte gebraucht werden kénnen
und was sie anbieten (Anzeichenfunktionen als
Indikatoren fiir Nutzungsmoglichkeiten; dies
entspricht weitgehend den Affordanzen, die der
Kognitionswissenschaftler Donald Norman in die
Designtheorie eingefiihrt hat. Vgl. Norman 1988;
Jensen in diesem Band). Artefakte haben dariiber
hinaus soziale und kulturelle Beziige; sie schaffen
Identifikationsangebote, die in ihrer symboli-
schen Bedeutung der Selbstvergewisserung dienen
(Symbolfunktionen; vgl. Vockler 2021). Sie sind

01 Forschungsprojekt LOEWE-Schwerpunkt
»Infrastruktur - Design - Gesellschaftc«;
Forschungsverbund der HfG Offenbach
(Federfuhrung), Frankfurt University
of Applied Sciences, Goethe-Universitat
Frankfurt am Main und der Technischen
Universitat Darmstadt.
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ein Mittel sozialer Distinktion (Status), dienen
aber auch der Identifikation in beziehungsweise
mit einer Kultur (hier: Mobilitatskultur; vgl. Gotz
et al. 2016). Artefakte stiften entsprechend Sinn,
der weit tiber ihre praktische Funktion hinaus-
geht (vgl. Krippendorff und Butter 1984; Steffen
2000). Die Wirkung gestalteter Dinge und Rdume
entfaltet iiber ihre formale Struktur hinaus auch
symbolische Bedeutung, die sich auf ihren sozio-
kulturellen Kontext bezieht. Sie kann neue und
faszinierende Sichtweisen und damit Wertungen
der (gestalteten) Umwelt bewirken. Zugleich kann
die Gestaltung iiber die symbolische Bedeutung
der verwendeten Materialien sowie der Formen-
sprache Wertschatzung gegeniiber den Nutzenden
zum Ausdruck bringen.

Die Interaktion von Menschen mit Objekten
(Mensch-Objekt-Relation) wurde designtheore-
tisch im Begriff des Interface weiterentwickelt.
Interface wird heute zumeist lediglich verstanden
als Benutzerschnittstelle zwischen Mensch und
technischem Gerit (sowie zwischen technischen
Geriten). Prinzipiell meint Interface jedoch die
Interaktion von Nutzenden mit einem Produkt
in einem Handlungsablauf (vgl. Bonsiepe 1996).
Entsprechend ist als Interface der Interaktions-
raum zu begreifen. Liegt der Fokus der Gestaltung
auf der Interaktion selbst, wird deutlich, dass das
Verstindnis von gestalteten Artefakten nie voll-
stindig vorausbestimmt oder -geformt ist, weder
im Subjekt noch im Objekt (vgl. Krippendorff
2006). Mit dem Fokus auf die Interaktion hat sich
zudem der Bereich des Designs von Produkten auf
Prozesse, Situationen und (technische) Systeme
erweitert. Menschbezogene Gestaltung (Human-
Centered Design) entwickelt demgemaf}
ein grundlegendes Verstindnis des Zusammen-
spiels von Wahrnehmungen, Handlungen und
der Bedeutungsentstehung in der Interaktion
von Mensch und (gestalteter) Umwelt (vgl.
Krippendorff 2006).°2 Die Bedeutung entsteht in
der Verwendung, im Gebrauch, im Wechselspiel
mit Wahrnehmungen und Handlungen. Daher
miissen Designer:innen nachvollziehen, wie
Benutzer:innen Produkte verstehen und wie sich
Gestaltungsentscheidungen positiv auf dieses
Verstindnis auswirken.

Der Fokus des Offenbacher Modells mensch-
bezogener Mobilititsgestaltung liegt auf der Inter-
aktion mit dem konkreten physischen Raum,

in dem sich Nutzende korperlich bewegen. Mit
dem Gebrauch eines mobil verfiigbaren, mit dem
Korper verbundenen technischen Mediums wie
dem heute gebriuchlichen Smartphone hat sich
die Wahrnehmung der Umgebung allerdings ver-
idndert, gerade auch in dem Maf3e, wie sie neue
Umgebungen inszeniert (insbesondere als um-
hiillende Privatsphére). Dies betrifft die Selbstver-
ortung: sowohl funktional bei der Orientierung
(Navigation), aber auch symbolisch-emotional in
der Form der Selbstreprisentation im informatio-
nellen Raum, die zugleich auf die Selbstverortung
im realen Raum zuriickwirkt - sie bestétigt mich
als Individuum in der Interaktion mit der digital
erweiterten konkreten Umgebung. Auch wenn
das mitgefiihrte Smartphone nicht oder nur tem-
porir eingesetzt wird, hat das Auswirkungen auf
das subjektive Sicherheitsgefiihl im realen Raum
und erhoht das Gefiihl fiir die eigene Selbstwirk-
samkeit (Autonomie) (vgl. Colomina und Wigley
2019). Der personalisierte Zugang zum mobilen
Internet bietet grof’e Moglichkeiten, auf das Mo-
bilitdtsverhalten durch motivierende Feedback-
Strategien oder auch Gamification-Ansétze positiv
einzuwirken (vgl. Gobel et al. in diesem Band).
Entsprechend sind in der Modellentwicklung und
der Entwicklung der Leitbegriffe die spezifischen
Einwirkungen der digitalgestiitzten Erweiterun-
gen des Interaktionsraums beriicksichtigt worden.
Hier ist zukiinftig noch von starken Verdnderun-
gen auszugehen (siehe dazu den Ausblick am Ende
dieses Beitrags).%®

Modellbildung und Bestimmung der Inter-
aktionsbereiche
Modelle dienen als Briicken zwischen Theorien
und Anwendungsfillen. Entscheidend fiir jede Mo-
dellbildung ist, dass von dem zu modellierenden
Phanomen abstrahiert wird. Dieser Abstraktions-
prozess geht mit einer entsprechenden Begriffs-
bildung einher. Begriffe werden hier nicht nur als
Werkzeuge verstanden, mit denen wir Phinomene
beschreiben (und ordnen), sondern sie erschlie-
f3en sie uns auch: indem sie neue Perspektiven
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eroffnen und damit die Entwurfsaufgabe struk-
turieren (vgl. Eckart 2021). Das hier vorgestellte
Modell verfolgt einen pragmatischen Ansatz, bei
dem der Fokus auf der Interaktion von Nutzenden
mit dem Mobilitdtssystem, auf dem subjektiven
Handeln liegt: menschbezogenes Mobilititsdesign
(Human-Centered Design). Zugleich gestaltet es
das Mobilitatssystem wiederum so, dass diese
Interaktion erfolgreich gelingt. Das erfordert aber
auch eine genauere Bestimmung der unterschied-
lichen Formen dieser Interaktion.

In zwei Expert:innenworkshops wurden Leit-
begriffe herausgearbeitet, die fiir die Bestimmung
von Gestaltungsparametern wesentlich sind
(»Abb. 1).°4Diese wurden drei ineinandergreifen-
den Interaktionsbereichen zugeordnet, die unter-
schiedliche Qualitiaten der Interaktion mit dem
Mobilititssystem erfassen. Jene sind:

- der Zugang, mit dem alle die erfolgreiche und
barrierefreie Nutzung iiberhaupt erst ermogli-
chenden Faktoren erfasst werden, was wesent-
lich die funktionale Seite betrifft (praktische
Dimension),

- die Erfahrung, die mit und wahrend der Nut-
zung gemacht wird, mit ihren sozial-emotio-
nalen Einflussfaktoren in ihrer affektiven
Wirkung (4sthetische Dimension),

- die Identitiit, die eine Identifikation mit dem
Mobilititssystem ermoglicht und dessen Be-
deutung vermittelt und auf diese Weise eine
emotionale Bindung beférdert (symbolische
Dimension).

Unter Einbeziehung der kognitions- und design-
wissenschaftlichen Erkenntnisse hinsichtlich der
Wirkungszusammenhinge bei Nutzungsakten,
die die Bedeutung der nicht-instrumentellen Fak-
toren hervorheben (vgl. Desmet 2002; Norman
2004; Ortony et al. 2005), wurden fiir eine sich an
den Bediirfnissen der Nutzenden orientierende
Gestaltung von Mobilititsriumen Leitbegriffe
entwickelt, die den drei Interaktionsebenen zu-
geordnet sind. Wenn das Mobilitiatsverhalten
wesentlich durch nicht-instrumentelle, symboli-
sche und emotionale Faktoren (mit-)bestimmt ist,
sind diese bei der Gestaltung von intermodalen
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Mobilititsystemen zu beriicksichtigen. Ziel ist,
eine storungsfreie und zufriedenstellende Inter-
aktion wihrend des Nutzungsakts zu ermoglichen
und eine positive (emotionale) Bewertung zu er-
reichen, die liber den eigentlichen Nutzungsakt
hinaus auch sinnstiftend wirkt. Entsprechend
wird durch die Gestaltung Bedeutung formiert und
formuliert.

02 Ursprunglich wurde der Begriff in den
1990er Jahren im Kontext der Mensch-
Maschine-Interaktion (HCI - Human-Computer
Interaction) parallel in der Informatik
und im Produktdesign entwickelt und defi-
nierte einen Prozess zur Einbeziehung von
Nutzenden in den Entwurfsprozess sowie die
Anforderungen bei der Arbeit an Computer-
Displays. In den Wirtschaftswissenschaften
wird Human-Centered Design zudem als Be-
standteil von Managementtechniken (Design
Thinking) diskutiert.

03 Auf die spezifischen Anforderungen an die
Gestaltung der Benutzer:innenschnittstelle
mit dem heute gebréuchlichen technischen
Medium Smartphone (sowie weiteren »Wear-
ables«), das zwischen informationeller
und physischer Umgebung steht, wird dabei
nicht gesondert eingegangen (User Inter-
face Design). Zwar werden mobil verfugbare
Informationen beispielsweise auch wéhrend
des Mobilitatsprozesses zunehmend und auch
in fortschreitend komplexerer Weise ab-
gefragt (etwa Uber gestische oder auch
mimische und akustische Steuerungsmecha-
nismen), bilden aber noch einen weitgehend
abgegrenzten Raum, der Uber Eingabemedien
»bedient« werden muss. Nichtsdestoweniger
besteht die Anforderung, dass die digi-
tal bereitgestellten Informationen mit den
Informationen im physischen Raum in Bezug
gesetzt werden missen, um ein méglichst
reibungsloses Verstandnis bei Nutzenden zu
erreichen - was eine Koharenz in der In-
formationsgestaltung auf der digitalen wie
der analogen Ebene erfordert.

04 Geleitet wurden die Workshops von Kai
Véckler, der diese zusammen mit Julian
Schwarze und Janina Albrecht vorberei-
tete und durchfuhrte. Beteiligt waren an
den Workshops weiterhin Kai Dreyer, Peter
Eckart, Anna-Lena Moeckl, Thilo Schwer und
Knut Vélzke.
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Abb. 1 Offenbacher Modell: Diagramm der
Interaktion von Nutzenden mit einem inter-
modalen Mobilitadtssystem mit seinen die
Gestaltung leitenden Begriffen, die drei
ineinandergreifenden Interaktionsberei-
chen zugordnet wurden. (Quelle: DML / HfG
Offenbach; Konzept: Peter Eckart, Julian
Schwarze, Kai Vockler, Grafik: Beatrice
Bianchini, Ken Rodenwaldt)

DAS OFFENBACHER MODELL



38

Das Offenbacher Modell:
Interaktionsbereiche und
Leitbegriffe

Zugang

Grundvoraussetzung bei der Nutzung eines 6f-
fentlichen, intermodalen Mobilitatssystems ist,
dass der Zugang (fiir alle Nutzenden) funktional
ermoOglicht wird. Dies betrifft die Erkennbarkeit
und die Zuginglichkeit (Barrierefreiheit), die
Bereitstellung notwendiger Informationen, die
Gestaltung handlungsleitender Orientierungsele-
mente und die Gebrauchstauglichkeit der Objekte,
mit denen interagiert wird. Ziel der Gestaltung ist,
einen storungsfreien Ablauf zu gewéhrleisten, der
moglichst auch ohne kognitive Anstrengungen
bewiltigt wird. Das umfasst beispielsweise ein
iibergreifendes Informations- und Wegeleitsystem,
die Erkennbarkeit von Verkniipfungen und An-
schliissen sowie das Ticketing (digital und analog),
ebenso die Gliederung von Wegraumen und die
Positionierung von orientierend wirkenden Raum-
elementen, aber auch eine intuitiv verstindliche
Handhabung von Bedienelementen.

Erkennbarkeit Grundlegend ist, das gesamte
intermodale umweltfreundliche Mobilititssystem
(mit seiner Verkniipfung unterschiedlicher Mo-
bilititsangebote und damit wechselnder Raume
auf einer Wegstrecke) als zusammenhingende
Struktur erkennbar zu gestalten (Kohéirenz der
Gestaltung). Erkennbarkeit ist eine Grundvoraus-
setzung, um die Ausbildung symbolischer Bedeu-
tung (siehe Identitét) zu erreichen. Dazu gehort
auch mafdgeblich die Transparenz von Daten, die
digitalgestiitzte Interaktionen erméglichen und
die erkennbar vermittelt werden miissen - in der
Verkniipfung zum physischen Raum.

Zuginglichkeit Inklusive Gestaltung des Mobili-
tatssystems ermoglicht auch Personen mit kérper-
lichen wie auch kognitiven Einschrinkungen die
Nutzung ohne fremde Hilfe (Barrierefreiheit). Dies
betrifft in der Nutzungssituation insbesondere As-
pekte der Verkehrssicherheit und der Wegfiihrung.
Entsprechend ist eine Gestaltung von visuellen,
akustischen und taktilen Informationen nach dem
Zwei-Sinne-Prinzip notwendig. Eine inklusive Ge-
staltung berticksichtigt, im Sinne des »Designs fiir
alle« (Universal Design), auch die Auswirkungen
von Alter, Bildungsstand und kultureller Vertraut-
heit bis hin zu 6konomischen Beschrankungen des
Zugangs.

Gebrauchstauglichkeit Dieser Aspekt fokussiert
die eigentliche Nutzungssituation, die Effektivitit
und Effizienz der Nutzung mit dem Ziel eines sto-
rungsfreien Ablaufs des Mobilitdtsprozesses. Das
soll wesentlich durch die Selbstverstindlichkeit
(intuitive Nutzung) des Systems erreicht werden.
Daher ist die Verstdndlichkeit auch ohne kognitive
Anstrengungen eine zentrale Aufgabe der Ge-
staltung. Die Gebrauchstauglichkeit ist in ihrer
Beziehung zu den spezifischen praktischen Funk-
tionen eine der funktionalen Voraussetzungen der
Nutzung. Dabei spielen ergonomische Aspekte
eine zentrale Rolle, die die Nutzung optimal unter-
stiitzen und Belastungen oder Stérungen mini-
mieren. Eine wesentliche Voraussetzung fiir die
Gebrauchstauglichkeit von Mobilitdtssystemen ist
die Verkehrssicherheit, die entsprechend gestalte-
risch zu vermitteln ist (siehe auch Zuginglichkeit).

Information Ubergreifende und die unter-
schiedlichen Mobilitdtsangebote und -rdume ver-
kniipfende analoge und digitale Informationen
(Informations- und Wegeleitsystem; Bild- und
Schriftzeichen wie beispielweise Piktogramme,
Karten, schriftliche und zahlenméafige Informa-
tionen) sind die Grundlage fiir inter- und multi-
modale Mobilitét. Dies betrifft neben den Infor-
mationen zu Mobilitdtsangeboten wesentlich auch
Auskiinfte zur Wegfiihrung, zu Wegzeiten und
Entfernungen (gegebenenfalls auch Wegkosten).
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Dazu gehoren auch die fiir die Verkehrssicherheit
notwendigen Hinweise auf Fluchtwege, Alarmvor-
richtungen, Gefahrenkennzeichnungen, die ver-
standlich zu gestalten sind. Hinzu kommen weiter-
gehende Informationen zu Wissenswertem wie zur
rdumlichen Verortung (Lageplédne), aber auch zu
zusitzlichen Angeboten (beispielsweise Gastrono-
mie) und Erlebnisqualititen. Mobilititsbezogene
Informationen sind von zusétzlichen Informatio-
nen (wie etwa Werbung oder Unterhaltungsange-
bote) im Sinne der fiir den Mobilitdtsprozess not-
wendigen Erkennbarkeit klar zu differenzieren.

Orientierung Die Wegfindung ist ein zentraler
Bestandteil in der Orientierung, die einerseits
durch ein Informations- und Wegeleitsystem
(siehe Information) unterstiitzt wird, andererseits
im Sinne der Gebrauchstauglichkeit intuitiv (als
»Flow«) in der riumlichen Interaktion erfolgen
soll. Dem entspricht eine iibersichtliche raumliche
Gliederung und Wegfiihrung iiber raumbildende
architektonische Elemente sowie orientierend
wirkende Objektpositionierungen in Relation zur
Informationspositionierung (Wegeleitsysteme).
Dies beinhaltet die Ausbildung von optischen
Bezugspunkten (»Landmarks«), die handlungslei-
tend wirken und zu den Knotenpunkten (»Nodes«)
hinfiihren, an denen Entscheidungen zur weiteren
Wegfiihrung notwendig sind (vgl. Schwarze et al.
in diesem Band). Uber die Orientierungselemente
wird die intuitive Wegfindung und damit die Ver-
kniipfung unterschiedlicher Mobilititsangebote
ermoglicht.

Erfahrung

Fiir ein positives Mobilitdtserlebnis sind sozio-
emotionale Faktoren wesentlich, die sich auf die
Erfordernisse (subjektive, also gefiihlte) Sicher-
heit, Aufenthalts- und Erlebnisqualitit sowie
Privatheit und Sozialitit (in ihrer Wechsel-
wirkung) beziehen. Gestalterische Mafinahmen
konnen beispielsweise iiber die Schaffung von

Sichtbeziehungen und entsprechende Lichtfiih-
rung visuelle RaumKkontrolle und damit ein Sicher-
heitsgefiihl erzeugen, aber auch in der riumlichen
Gliederung sowohl Riickzugs- als auch Inter-
aktionsrdume hervorbringen. Hinzu kommt die
Gestaltung von fiir den Aufenthalt (Wartezeiten)
wesentlichen Objekten wie beispielsweise Sitz-
und Anlehnmoglichkeiten, die iiber Materialitit
und Formensprache Werthaftigkeit und damit
Wertschitzung vermitteln. Wichtig ist auch, tiber
attraktive Sichtbeziehungen in Bezug zu Umge-
bungsqualititen im Zusammenwirken von Raum-
gestalt, Objekten und Zeichen eine Erlebnisquali-
tat zu schaffen. Nicht zuletzt ist das Ziel, im »Flow«
einer barrierefreien und intuitiven Nutzung eine
positive Eigenwahrnehmung (Selbstverortung in
der Raumwahrnehmung) und damit ein Gefiihl
von Selbstwirksamkeit zu erzeugen (Autonomie).
Auch der mobil verfiigbare Zugang zum Inter-

net beeinflusst das Sicherheits- und Raumgefiihl
(Orientierung und Selbstverortung). Entsprechend
ist der Bezug zum realen Raum (Wiedererkennbar-
keit) mitzugestalten.

Aufenthaltsqualitiit Das Wohlbefinden wird stark
beeinflusst durch eine iiber die Gestaltung vermit-
telte Werthaltigkeit der Umgebung, die als zweck-
haft im Sinne einer stressfreien Nutzung erfahren
wird. Dies umfasst wesentlich die gestalterische
Qualifizierung von funktionalen Anforderungen
an die Aufenthaltsqualitit in Verkehrsmitteln,
Ubergangs- und Warteriumen (Schutz vor Wetter-
einfliissen und Larm, Ausstattung mit Sitz- und
Stehplitzen, Beleuchtung, Materialitit), wobei in
der atmosphéarischen Gesamtwirkung von Raum,
Objekten, Licht und Informationen deren Werthal-
tigkeit vermittelt wird.

Erlebnisqualitiit Stimulierende Mobilitédtserleb-
nisse tragen zu einer positiven emotionalen
Bewertung bei. Entsprechend fokussiert die Ge-
staltung die Vermittlung und Hervorhebung von
Erlebnisqualitédten, die sich aus der Fortbewegung
im physikalischen Raum ergeben. Die Freude an
der Fortbewegung und dem Unterwegsein kann
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in Beziehung zum Nutzungskontext gestaltet
werden, beispielweise in der Ausformulierung von
Sichtbeziehungen zu der Umgebung. Oder auch,
indem Interesse und Neugier am Vorgang selbst
geweckt wird (den Rhythmus der Fortbewegung
erlebbar machen).

Autonomie Das Freiheitsgefiihl, selbstbestimmt
liber Wegwahl sowie Art und Weise der Fortbewe-
gung zu entscheiden, hat starken Einfluss auf die
emotionale Bewertung der Mobilititserfahrung.
Entscheidend dabei ist, gestalterisch einen mog-
lichst stérungsfreien, klar erkennbaren und damit
verstindlichen Ablauf zu ermdglichen. Selbstwirk-
samkeit wird auch in einer positiven Eigenwahr-
nehmung erfahren, indem die Selbstverortung
durch eine entsprechend gestaltete Raumwirkung
befordert wird. Dabei ist der Bezug zu den zur
Verfiigung stehenden digital verfiigbaren Informa-
tionen mitzugestalten, sowohl was die Handlungs-
optionen, die Ablédufe als auch die Selbstverortung
betrifft.

(Subjektive) Sicherheit Gestaltungsmafinahmen
haben eine erhebliche emotionale Wirkung auf das
subjektive Sicherheitsgefiihl (wie beispielsweise
die Angst vor Belistigungen oder kriminellen Uber-
griffen). So kann iiber die Gestaltung und Aus-
leuchtung des Mobilititsraums die Einsehbarkeit
und damit Ubersicht geschaffen werden, die eine
visuelle RaumKkontrolle ermdglicht. Dazu gehort
auch die Ausbildung von rdumlichen Riickzugs-
und Schutzbereichen (»Riickenschutz«) und sicht-
baren Ausweich- und Fluchtmoglichkeiten. Ein Ge-
staltungsmittel wie das Licht kann beispielsweise
mit einer »warmen« Lichttemperatur beruhigend
wirken. Auch die fiir das subjektive Sicherheits-
empfinden wichtige Sauberkeit kann gestalterisch
durch entsprechende Materialien unterstiitzt
werden, wobei aber auch deren Werthaftigkeit

und die damit verbundene symbolisch vermit-
telte Wertschitzung ins Verhéiltnis gesetzt werden
miissen. Die digitale Erweiterung des persénlichen
Handlungsraums bietet dariiber hinaus vielfaltige
Moglichkeiten, Vertrauen in die Sicherheit des

Mobilitdtsablaufs zu vermitteln, auch was Fragen
der Verkehrssicherheit angeht (als Teil der Infor-
mationen iiber Ablauf und mégliche Stérungen).

Sozialitit und Privatheit Zwei sich gegenseitig
bedingende, aber gestalterisch unterschiedlich zu
behandelnde Bediirfnisse, die entsprechend zu-
einander ins Verhéltnis gesetzt werden miissen,
sind Sozialitit und Privatheit. Einerseits besteht
das Bediirfnis nach sozialer Interaktion iiber den
Mobilitidtszweck hinaus, die auch Gemeinschaft-
lichkeit ermoglicht. Dies bedeutet eine kommuni-
kativ ausgerichtete Strukturierung von Riumen,
die selbstbestimmte soziale Interaktionen be-
glinstigen (etwa entsprechend zueinander posi-
tionierte Sitzgelegenheiten). Prinzipiell besteht
auch die Option, die Moglichkeit einer digitalge-
stiitzten Kommunikation zwischen Akteur:innen
im Nutzungskontext zu schaffen. Andererseits
sind die Beriicksichtigung des Bediirfnisses nach
Privatsphére und auch die Ausbildung rdumlicher
Riickzugs- und Abgrenzungsangebote (Abstinde)
wesentlich.

Identitat

Eine kohirent entwickelte Gestaltung (auch in
Beziehung zu den digital zur Verfiigung stehenden
Informationen) ermdglicht ein Wohlgefiihl im
Nutzungsakt, das in seiner emotionalen Wirkung
Wertschitzung (Komfort) zum Ausdruck bringt.
Uber die symbolische Wirkung der Designsprache
wird Bedeutung vermittelt, an der partizipiert
werden kann. Auf diese Weise wird eine positive
Erfahrung sozialer Verortung ermoglicht (Status).
Beide Aspekte in ihrer symbolischen Bedeutung
sind bei der konkreten Ausgestaltung bereits mit-
zudenken. Zusammen ermdoglichen sie die Identi-
fikation von Nutzenden mit dem Mobilitatssys-
tem. Insbesondere der 6ffentliche Charakter des
intermodalen Mobilitatssystems bedarf einer ge-
stalterisch ausformulierten Symbolik, die dessen
gesellschaftliche Bedeutung artikuliert.
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Komfort Die Qualitit der Gestaltung in ihrer
asthetischen Wirkung, im Zusammenwirken von
Formen, Farben, Materialien, Licht und Raum-
gestalt driickt gesamtheitlich Wertschitzung
gegeniiber den Nutzenden aus. Dieser Raum ist
von digitalen (und zunehmend personalisierten)
Informationen durchdrungen, die entsprechend
in die gesamtheitliche Wirkung einzubeziehen
sind. Das betrifft wesentlich die symbolisch-emo-
tionale Wirkung des Mobilitdtssystems in der
Nutzung, die als Wertschitzung erfahren wird.

Status Die Gestaltung des Mobilititssystems
vermittelt symbolische Bedeutung: Wofiir steht
das intermodale, umweltschonende System?
Wichtige Inhalte des zu gestaltenden Ausdrucks
sind Umweltfreundlichkeit, Fortschrittlichkeit
und Nachhaltigkeit. Nachhaltigkeit bedeutet hier
Bestandigkeit der Gestaltung, die sich nicht an
kommerziell verwertbaren, kurzlebigen Moden
orientiert, sondern sich einer 6ffentlichen, dem
Gemeinwohl dienenden Gestaltungssprache ver-
pflichtet fiihlt. Als zentraler Teil des 6ffentlichen
Lebens formuliert die Gestaltung einer wesent-
lich 6ffentlichen Mobilitat dessen gesamtgesell-
schaftliche Bedeutung. Auf diese Weise wird auch
den Nutzenden gesellschaftliche Anerkennung
vermittelt, die aus der Teilhabe an dieser Form
fortschrittlicher und nachhaltiger Mobilitét re-
sultiert.

DAS OFFENBACHER MODELL

Ausarbeitung der Leitbegriffe mit Bezug zur
Mobilitiitsforschung und Verkehrsplanung
Grundsitzlich lasst sich feststellen, dass die Be-
deutung symbolisch-emotionaler Einfliisse auf
das Mobilitdtshandeln sowohl in der Mobilititsfor-
schung als auch in der Stadt- und Verkehrsplanung
erkannt wurde, es aber noch zu keiner hinreichen-
den Systematisierung und zu einer entsprechen-
den, die Gestaltungspraxis leitenden Modellierung
gekommen ist. Das Offenbacher Modell beabsich-
tigt dies in einem ersten Schritt zu leisten, ein-
gedenk der noch fehlenden empirischen Validitét
(vgl. Schwarze et al. in diesem Band).

Bei der Modellbildung wurde auf bereits vorhan-
dene Modelle der Interaktionsgestaltung zuriick-
gegriffen, die designwissenschaftlich unter dem
Begriff des »User-Centered Design« zusammen-
gefasst werden, welches Niitzlichkeit (Utility) und
Gebrauchstauglichkeit (Usability) miteinander
verbindet (vgl. Norman 1988). Erweitert wurde
es in der Folge zum »User Experience Design«,
welches das positive Nutzungserlebnis bei der
Gestaltung digitaler wie analoger Artefakte fokus-
siert und dieses um emotionale Faktoren erweitert
(vgl. Norman 2004). Es bindet in das Nutzungser-
lebnis auch die Wirkungen mit ein, die ein Produkt
bereits vor der Nutzung (antizipierte Nutzung)
sowie nach der Nutzung (Identifikation mit dem
Produkt) auf Nutzende hat. Entsprechend bezieht
es sich auch auf die emotionalen und dsthetischen
Qualititen (aus Sicht der Nutzenden) und nicht
nur auf die funktionalen Qualitiaten (vgl. Hassen-
zahl und Tractinsky 2006). Das Konzept ist bereits
mit der ISO 9241-210 als Norm fiir die mensch-
zentrierte Gestaltung interaktiver (technischer)
Systeme standardisiert worden, deren Begriffe
berticksichtigt wurden, insofern sie die direkte
Interaktion mit dem Produkt und nicht etwa or-
ganisatorisch-technische oder auch Ressourcen
betreffende Aspekte wie beispielsweise die Frage
nach der Effizienz oder auch Effektivitéat des Sys-
tems betreffen (ISO 9241-210:2019). Fiir das Offen-
bacher Modell wurden auch weitere Begriffe des
User Experience Designs aufgegriffen (vgl. Morville
2004; Hassenzahl 2018). Ausgegangen wird von den
Bediirfnissen der Nutzer:innen, die mit einem Nut-
zungskontext (mit seinen technischen, physischen,
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sozialen, kulturellen und organisationsbezogenen
Aspekten) zu vermitteln sind. Dabei wird aber die
Auswahl auf den Nutzungsvorgang (Interaktion
mit dem Mobilitdtssystem) eingegrenzt (vgl. dazu
auch Desmet und Fokkinga 2020 mit ihrer Weiter-
entwicklung der Maslowschen Bediirfnishierarchie
und einer Neudefinition der Leitbegriffe in einer
Meta-Analyse der einschligigen psychologischen
Literatur). Es gibt allerdings bisher noch keine
designwissenschaftliche Ubereinkunft, welche
begriffliche Systematik als am tragfiahigsten an-
gesehen wird. Hinzu kommt, dass sich die unter-
schiedlichen und nicht immer systematisch aus-
gearbeiteten Definitionen des User Experience
Designs zudem auf unterschiedliche Nutzungskon-
texte beziehen (interaktive technische oder analoge
Produkte). Zu den Begriffen, die bei der Modellbil-
dung herangezogen wurden, siehe die Matrix der
diskutierten Begriffe (»Abb. 2).

Die sozialwissenschaftliche Mobilitétsfor-
schung zu den Einflussfaktoren bei der Verkehrs-
mittelnutzung fokussiert unter anderem die
Einstellung zu Verkehrsmitteln (vgl. Anable und
Gatersleben 2005; Steg 2005; Hunecke 2006). Diese
Einstellung spiegelt die subjektive Haltung wider,
in ihr mischen sich rationale und emotionale Kom-
ponenten. Zudem weist die Einstellung eine damit
verbundene Handlungstendenz auf. Allerdings
bezieht sie sich auf die Verkehrsmittelnutzung
(und die damit implizit verkniipfte Bewertung
der Verkehrsinfrastruktur beziehungsweise des
Mobilititssystems). Das psychologische Konstrukt
»Einstellung« wird in den berticksichtigten Unter-
suchungen unterschiedlich operationalisiert, so
wird beispielsweise zwischen instrumentellen,
affektiven und symbolischen Faktoren unter-
schieden (vgl. Steg 2005) oder die nicht-instru-
mentellen Faktoren werden als symbolisch-emo-
tionale Faktoren zusammengefasst (vgl. Hunecke
2006; Haustein in diesem Band). Dies entspricht
strukturell auch der Unterteilung in die drei Inter-
aktionsbereiche im Offenbacher Modell, mit den
instrumentellen (Zugang, praktische Dimension)
sowie den nicht-instrumentellen Einflussfaktoren
(Erfahrung, die dsthetische Dimension in ihrer
affektiven Wirkung, sowie Identitdit als sym-
bolische Dimension). Eine Kategorisierung in

instrumentelle und nicht-instrumentelle Faktoren
hat sich allerdings als schwierig erwiesen, da sich
etliche Begriffe nicht eindeutig einer der beiden
Kategorien zuordnen lassen (vgl. dazu Pripfl et al.
2010; Busch-Geertsema 2018). So kann beispiels-
weise Autonomie als Unabhéingigkeit im Sinne der
SelbstwirksamkKeit als Teil der symbolisch-emo-
tionalen Faktoren eingeordnet werden oder eben
auch als Unabhingigkeit in der privaten Verfii-
gung liber Verkehrsmittel als ein instrumenteller
Faktor bestimmt sein. Uberblicksdarstellungen,
die zusammenfassend die entwickelten Begriffe
systematisieren, stehen daher vor dem Problem,
zum Teil sich widerstreitende Abgrenzungen glei-
cher Begriffe beriicksichtigen zu miissen. Nichts-
destoweniger ergibt sich auch bei unterschied-
lichen Zuordnungen und Begrenzungen eine

sehr grofde Schnittmenge von Begriffen, die als
bedeutsam fiir das Mobilitdtshandeln identifiziert
werden konnen (vgl. die Meta-Analyse von Pripfl
et al. 2010; Busch-Geertsema 2018; »Abb . 2). Fiir
eine anwendungsorientierte Designforschung ist
es ausreichend, diese Faktoren, die auf die Einstel-
lung zur Verkehrsmittelnutzung (und damit mit-
telbar auch auf das Mobilitidtshandeln) einwirken,
zu kennen und sie als strukturierende Bediirfnisse
von Nutzenden in der Modellbildung zu bertick-
sichtigen. Dabei wurden alle Faktoren ausgeklam-
mert, die nicht direkt gestalterisch bearbeitet
werden konnen. Das betrifft zum Beispiel wichtige
Einflussfaktoren wie die Verfiigbarkeit und die Zu-
verldssigkeit der bereitgestellten Mobilitdtsange-
bote, die vor allem die Planung und Organisation
der eigenen Mobilitit betreffen. Fiir das Design ist
aber in diesem Zusammenhang wichtig, Nutzen-
den die Informationen dazu verstindlich zu ver-
mitteln. Ein Beispiel sind hier die Fahrtkosten. Die
Fahrtzeit als ein instrumenteller Faktor (bendtigte
Zeit, um eine Wegstrecke zuriickzulegen) muss
aus Perspektive der Nutzenden bei der Wahl zwi-
schen unterschiedlichen Mobilitdtsangeboten als
Information zur Verfiigung stehen und wird daher
wie die zuvor genannten Faktoren unter dem Leit-
begriff der Information beriicksichtigt. Zeit spielt
allerdings auch eine wesentliche Rolle bei der
Erlebnisqualitét, da die Erfahrung eines »Flow« als
storungsfreier, nahtloser Ablauf der Fortbewegung
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qualitativ zu verstehen ist.°® Einflussfaktoren wie
das Umweltbewusstsein (das wir eher als soziale
Norm verstehen) sowie Gesundheit (als persén-
liche Norm) wurden nicht beriicksichtigt, da diese
zwar Teil der gestalterisch auszuformulierenden
Symbolik sein konnen oder sollten, aber sicherlich
nicht fiir alle Nutzenden gelten.

In der Verkehrsplanung wurde die Bedeutung
des Designs bisher vernachlissigt (vgl. Hofmann
2019). In englischsprachigen Publikationen
werden zum Thema Design zumeist planerische
und ingenieurstechnische Fragen unter instru-
mentellen Gesichtspunkten abgehandelt, wie bei-
spielsweise die Planung von Strafengrundrissen
und -fithrungen, die keine an den Bediirfnissen
von Nutzenden entwickelte Gestaltungsperspek-
tive einnehmen (vgl. Cervero und Kockelman
1997, die mit ihrem vielzitierten Artikel die pla-
nungsrelevanten »3Ds« einfiihrten: »Densityx,
»Diversity«, »Design«). In der Planung 6ffentlicher
Verkehrsanlagen werden emotionale und symboli-
sche Aspekte kaum beriicksichtigt (vgl. Hofmann
2019). Studien und Handbiicher zur Planung und
Gestaltung von multi- und intermodaler Mobilitit,
insbesondere zu Mobilititsstationen und -ver-
kniipfungspunkten, weisen zwar auf die Notwen-
digkeit der Gestaltung beispielweise hinsichtlich
ihrer stadtrdumlichen Wirkung hin, beschrinken
sich hier aber wesentlich auf funktionale Aspekte
wie Erkennbarkeit und Zuginglichkeit, mit Ein-
schrankungen wird noch die symbolische Wirkung
im stadtriumlichen Gefiige diskutiert. Allerdings
werden keine eindeutigen Empfehlungen ab-
gegeben, noch kann von einer systematischen
Ausarbeitung der gestalterischen Anforderungen
gesprochen werden (vgl. BBSR 2015; Zukunfts-
netz Mobilitdt NRW 2015). Die Leitlinien der
Forschungsgesellschaft fiir Strafden- und Ver-
kehrswesen (FGSV) benennen bei der Planung und
Gestaltung von Verkniipfungsanlagen des 6ffentli-
chen Personennahverkehrs (FGSV 2009) wichtige
Aspekte der Gestaltungsqualitit wie die Aufent-
haltsqualitit, die auch in ihrer symbolischen Wir-
kung (in dem Wertschétzung ausdriickenden Ein-
satz hochwertiger Materialien, der von uns dem
Komfort zugeordnet wurde) sowie hinsichtlich
ihres 6ffentlichen Charakters (aus unserer Sicht
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Teil der Sozialitat als dem Bediirfnis nach sozialer
Interaktion und Nihe) thematisiert wird. Aufder-
dem werden das Sicherheitsempfinden (subjektive
Sicherheit) und damit einhergehend auch das fiir
die soziale Akzeptanz wichtige Bediirfnis nach
Privatheit benannt. Zudem thematisiert die FGSV
(2009) die wichtigen funktionalen Voraussetzun-
gen wie die Barrierefreiheit (von uns der Zuging-
lichkeit zugeordnet) sowie die Bedeutung von
Information und Orientierung als Zugangsvoraus-
setzung bei der Nutzung von Verkniipfungsanla-
gen. Sie verweist auch darauf, dass es sich zumeist
um zentrale Orte des Stadtlebens handelt, die in
ihrer asthetischen Qualitit und symbolischen
Wirkung Identifikationsangebote formulieren.
Diese zentralen Aspekte wurden im Offenbacher
Modell beriicksichtigt und konsequent aus der
Perspektive der Nutzenden konzeptionell weiter-
entwickelt. Die FGSV differenziert allerdings nicht
zwischen Mafdnahmen des Managements (wie
z. B. Reinigungsmafinahmen), der Stadt- und Ver-
kehrsplanung (wie z. B. kompakte Baustruktur,
Witterungsschutz und direkte Wegfiithrungen) und
den Gestaltungsmafinahmen (Architektur und
Design), die die funktionalen Anforderungen nut-
zendenzentriert (und inklusiv) vermitteln und we-
sentlich auch zur emotionalen und symbolischen
Wirkung des Mobilititssystems beitragen.
Zusammenfassend ist festzustellen, dass bisher
keine hinreichend systematische und begriff-
lich gefasste Modellierung der Anforderungen an
die Gestaltung intermodaler, umweltschonender
Mobilititssysteme vorgenommen wurde. Mit der
Bezugnahme auf Erkenntnisse der Mobilitatsfor-
schung sowie der Verkehrsplanung wird mit dem

05 Ein gutes Beispiel dafur ist die Cykel-
slangen-Fahrradbricke in Kopenhagen mit
ihrer geschwungenen Wegfuhrung, die unter
funktionalen Gesichtspunkten v61llig un-
sinnig ist (erhohte Fahrzeit), aber ein
eindriuckliches Mobilitdtserlebnis mit
wechselnden, attraktiven Blickbeziehun-
gen erméglicht und entsprechend begeistert
angenommen wurde (und zugleich als iko-
nisches Zeichen einer umweltfreundlichen
Mobilitét eine starke symbolische Wirkung
entfaltet hat).
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Pripfl et al. 2010 [1]

Busch-Geertsema 2018 [1]

Desmet / Fokkinga 2020 [2]

Hassenzahl 2018 [2]

Benutzerfreundlichkeit*

Gebrauchstauglichkeit

Wegzeit* Zeit*
Wegkosten* Geld*
Komfort* (Fahrkomfort, Wetter*
Transportméglichkeit,
Wetterunabhéngigkeit)
Verfligbarkeit* Flexibilitat*
Zugénglichkeit* Nutzungsfreundlichkeit*
Zuverlassigkeit* Zuverlassigkeit*
Vertrauen
Autonomie** Autonomie*** Autonomy Autonomie
Competence Kompetenz
Impact
Status** Status**** Recognition Bedeutung
Relatedness
Erlebnis** Erlebnis*** Stimulation Erlebnis
Uberraschung
Privatheit** Privatheit*** Geborgenheit
Stressfreiheit** allgemeines Wohlfiihlen*** Comfort Wohlbefinden
Entspannung*** Problemvermeidung
Sicherheit** Sicherheit** Security gefiihlte Sicherheit
Umweltbewusstsein** Umwelt** Morality
Purpose
Gesundheit/Fitness** Fitness
Beauty
Community Néhe

* Zweck-rationale Faktoren

* instrumentell - direkt

** Sozial-emotionale Fak-
toren

** instrumentell - indirekt

**xx affektiv

*¥xx*x symbolisch

[1] Einflussfaktoren auf die Einstellungen zur Verkehrsmittelnutzung

[2] Bedurfnisse von Nutzenden allgemein / in der Interaktion mit Produkten

[3] Bedurfnisse von Nutzenden in der Interaktion mit digitalen Produkten

[4] Bedurfnisse von Nutzenden in der Interaktion mit 6ffentlichen Verkehrsanlagen
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DIN EN ISO 9241-210: 2019
[3]

Morville 2004 [3]

FGSV 2009 [4]

Zuordnung im Offenbacher
Modell

Gebrauchstauglichkeit Usable Gebrauchstauglichkeit**
Erreichbarkeit Information*
Information*
Information und Orientierung | Information* und Orientie-
rung*
Nutzungskontext Multifunktionalitédt / Auf- Aufenthaltsqualitat**
enthaltsqualitét
Effizienz
Findable Zugénge (Erkennbarkeit) Erkennbarkeit*
Zugéanglichkeit Accessible Barrierefreiheit / Verkehrs- |Zuginglichkeit* (Verkehrs-
sicherheit sicherheit)
Effektivitat Useful Gebrauchstauglichkeit**
Zufriedenstellung Credible Status***
Autonomie**
Autonomie**
Valuable Identifikation (Image und Status***
Identitéat)
Benutzererlebnis Erlebnisqualitat**
Erlebnisqualitat**
Privatheit / Sozialitat**
Aufenthaltsqualitat**
Soziale Akzeptanz / subjek- subjektive Sicherheit**
tive Sicherheit
Desirable Komfort (Wertschatzung)***

Sozialitéat / Privatheit**

*Zugang

** Erfahrung

**x Identitat

Abb. 2 Matrix zentraler Begriffe der ausgew&hlten Literatur.
Eine Vergleichbarkeit ist nur eingeschrénkt gegeben, da die auf-
gefuhrten Analysen sich auf unterschiedliche Kontexte beziehen.
Die Matrix der verwendeten Begriffe diente der Orientierung bei
der Entwicklung der Leitbegriffe, um Ubergreifende Muster zu er-
kennen. (Quelle: DML / HfG Offenbach; Kai Vockler)
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Offenbacher Modell ein designwissenschaftlicher
Vorschlag zur Strukturierung von Gestaltungsan-
forderungen im Kontext 6ffentlicher Mobilitat zur
Diskussion gestellt.

Ausblick: Die Gestaltung des zuKiinftigen
Interaktionsraums (Post Human-Centered
Design)

Mit der digitalen Transformation verdndert sich
der Mobilititsraum grundlegend. Dies betrifft
nicht nur die bereits heute moéglichen erweiterten
und personalisierten Handlungsmoglichkeiten
von Nutzenden durch das mobile Internet, son-
dern auch die zukiinftige Weiterentwicklung des
Mobilitdtsystems zu einem zunehmend durch
kiinstliche Intelligenz gesteuerten, adaptiven und
responsiven System. Durch die Entwicklung eines
datenbasierten, in Echtzeit operierenden, dezen-
tralen und personenbezogenen sowie sich selbst
optimierenden technischen Systems wird sich
das Verkehrssystem algorithmisch dynamisieren
und sich dem Nutzungsverhalten antizipierend
anpassen. Es werden »intelligente Umgebungen«
entstehen, die nicht nur Handlungsoptionen fiir
Nutzende bereitstellen, sondern die bereits auf der
Basis der zur Verfiigung stehenden personenbezo-
genen Daten vorausschauend die Angebote indi-
viduell anpassen und damit die Handlungsfihig-
keit von Nutzenden optimieren (vgl. Eckart und
Vockler 2022a). Damit verdndert sich die Schnitt-
stelle zwischen Mensch und (kiinstlicher) Umwelt
und dem damit verwobenen technischen System.
Die Technologie ist nicht mehr Werkzeug, das das
menschliche Vermogen der Interaktion mit der
Umwelt steigert, sondern die Informations- und
Kommunikationstechnologie erschafft neue Um-
welten in der informationellen Durchdringung des
physischen Raums. Damit ist aber der handelnde
Mensch nicht mehr der Mittelpunkt im Verhéiltnis
zur Umwelt — er wird seiner »Einzigartigkeit« be-
raubt (vgl. Floridi 2014). Und das, obwohl durch
die digitale Durchdringung der Umwelt sich diese
in bisher kaum vorstellbarer Weise an die indivi-
duellen Bediirfnisse wird anpassen konnen. Das
erfordert fiir das Design und die Designtheorie
auch ein Umdenken des menschbezogenen An-
satzes hin zu einem 6kologischen Ansatz, der iiber

die Menschzentrierung hinaus das Mithandeln der
Dinge beriicksichtigt (vgl. Morton 2018).

Die Gestaltung eines »Post Human-Centered
Interface«, welches mit der materiellen Umwelt
verschmilzt und daher als identifizierbare Schnitt-
stelle verschwindet (vgl. Weiser 1991), erfordert
daher eine gestalterische Vermittlung dieser
neuen Anordnung (vgl. Redstrom und Wiltse
2019). Um die performativen Qualititen dieser
dann eigenstindig handelnden Umgebungsintel-
ligenzen eben auch iiber ihre materielle Prisenz
zu vermitteln, wird es zu einer designtheoreti-
schen Neukonzeption des Affordanzkonzepts
(und der Anzeichenfunktionen) kommen miissen
(vgl. Jensen et al. 2016). Dabei werden der Inter-
aktionsraum selbst, die Beziehungen, die in ihm
eingegangen werden, sowie seine digitalen Ver-
kniipfungen zu gestalten und damit zu vermitteln
sein — auch im Sinne einer Erméchtigung der Nut-
zenden (vgl. Easterling 2016). Kurz: Die Artefakte,
mit denen zukiinftig interagiert wird, konnen
nicht mehr als abgeschlossen, als fest gefiigt und
insbesondere nicht als abgesondert von einer oder
einem selbst gesehen werden. Das wird nicht nur
die Entwicklung neuer Kulturtechniken erfordern,
sondern auch ihre gestalterische Vermittlung.
Entscheidend wird hierbei sein, dass weniger das
»Was«, das Objekt — das nicht verschwindet, son-
dern Teil des erweiterten Interaktionsraums in
seiner Schnittstellenfunktion ist -, sondern das
»Wie«, die Regeln, Verbindungen, Protokolle, zu
vermitteln ist (vgl. Easterling 2021). Das ist auch
eine politische Frage: Die Gestaltung digitaler In-
frastrukturen hat auch die Personlichkeitsrechte
der Biirger:innen zu bewahren und sollte letzt-
endlich die informationelle Selbstbestimmung
ermoglichen (vgl. Eckart und Vockler 2022b). Fiir
diese sich erst anbahnende Entwicklung sind
noch keine die Entwurfspraxis leitenden design-
theoretischen Begriffe entwickelt worden - dies
wird zukiinftig zu leisten sein. Wir denken aber,
dass die hier dargelegte systematische Erfassung
und Modellierung von Gestaltungsparametern zur
Klarung der gestalterischen Herausforderungen
beitragen und als Grundlage fiir weitere Forschun-
gen dienen kénnen. Vor dem Hintergrund der
zukiinftigen Auflésung von Eingabeschnittstellen

KAI VOCKLER UND PETER ECKART



47

und der Entstehung personalisierter »intelligen-
ter Umgebungen« wird das hier vorgeschlagene
Modell weiterzuentwickeln sein, hin zu der Gestal-
tung einer informationell erweiterten »Human-
Environment Interaction« (vgl. Encarnacio et al.
2015), in der sich Mensch, Umwelt und technische
Systeme in ein neues Verhiltnis setzen werden -
das gestalterisch zu vermitteln ist, um Verstandnis
zu ermoglichen und Bedeutung zu schaffen.
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Der Einfluss raumstruktureller Gestaltung auf das
individuelle Mobilitatsverhalten stellt schon seit
einigen Jahren einen Schwerpunkt der empiri-
schen Mobilitdtsforschung dar. Zu den dabei zu-
meist unter dem Begriff »gebaute Umwelt« (Built
Environment) zusammengefassten Strukturen
und Objekten zdhlt ein breites Spektrum, welches
von kleineren Komponenten wie Straf3enlater-
nen und Ampeln bis hin zum Aufbau von ganzen
Strafdennetzwerken, Quartieren oder Stadten
reicht (vgl. Lawrence und Low 1990; Handy et al.
2002; Smith et al. 2017). Viele Forschungsarbeiten
greifen die von Cervero und Kockelman (1997)
beschriebenen raumstrukturellen Merkmale
»Density« (Dichte von Bebauung, Bevélkerung und
Arbeitsplitzen), »Diversity« (Nutzungsmischung
der Funktionen Wohnen, Arbeiten, Versorgung,
Bildung und Freizeit sowie bauliche Mischung)
und »Design« (Struktur und Aufbau des Strafden-
netzes und -raums, Priasenz von Fuf3verkehr- und
Radfahrinfrastruktur) auf. Diese als die »3Ds«
bekannten Dimensionen werden als wesentliche
Einflussfaktoren der zuriickzulegenden Distanzen
und damit der Verkehrsmittelwahl und des indivi-
duellen Mobilititsverhaltens begriffen (vgl. Ewing
und Cervero 2010; Busch-Geertsema et al. 2020).
Im Mittelpunkt der Betrachtung steht hierbei dem-
nach die Praktikabilitit einer Mobilititsoption,
abgeleitet aus den mit der Mobilitit verbundenen
Aufwinden (vgl. Handy 2018; Bohte et al. 2009).
Weniger Beachtung fanden bisher hingegen da-
riiber hinausgehende Charakteristika der gebau-
ten Umwelt, wie etwa dsthetische Merkmale. Offen
bleibt daher haufig, wie Mobilitdtsrdume in ihrer
Gesamtheit auf das Mobilititsverhalten wirken. In
diesem Beitrag mochten wir dieser Frage nach-
gehen, indem wir eine erweiterte, transdiszipli-
nare Perspektive einnehmen, in der das Mobili-
tiatsverhalten nicht nur anhand des objektiv
messbaren Reiseaufwands, sondern auch auf
Grundlage der individuellen Wahrnehmung und
Bewertung gestalterischer Aspekte des 6ffentli-
chen Raums verstanden wird. Ein hierfiir zentraler
Ansatz stellt die aus der Designforschung stam-
mende Theorie der Produktsprache dar, auf die
im ndchsten Abschnitt ndher eingegangen wird.
Die Theorie beschreibt die Wirkung der gebauten

Umwelt auf das Individuum anhand von verschie-
denen Funktionen. AnschliefRend erfolgt ein Uber-
blick zu den bisherigen Forschungsergebnissen
der Wirkung dieser Funktionen auf das Mobilitéts-
verhalten. Danach zeigen wir am Beispiel eines
durchgefiihrten Forschungsprojekts auf, wie eine
transdisziplinire, empirische Mobilitdtsforschung
unter Einbezug von Praxispartner:innen konkret
umgesetzt werden kann. Der Beitrag endet mit
einigen abschlief}enden Bemerkungen zu weiter-
fiihrenden Forschungsmoglichkeiten.

Ein erweitertes Verstindnis zur Wirkung
der gebauten Umwelt: die Theorie der Produkt-
sprache iibertragen auf die Mobilitiits-
forschung
In seiner Arbeit zur Produktsprache unterschei-
det Gros (1972) bei der Relation zwischen Mensch
und Objekt drei Hauptfunktionen: die praktische,
die dsthetische und die symbolische Funktion -
spiter auch als praktische, formalisthetische und
zeichenhafte Funktionen bezeichnet (vgl. Gros
1983). Die praktische Funktion bezieht sich auf die
Ausfiihrung des Zwecks eines Objekts und dessen
Gebrauch. Hierzu zdhlen Eigenschaften wie Funk-
tionalitit, Bedienbarkeit, Zweckméfdigkeit, Sicher-
heit, Haltbarkeit und Effizienz, wobei vor allem
objektiv-rationale Charakteristika im Vordergrund
stehen (vgl. Zeh 2017). Im Gegensatz dazu werden
die beiden anderen Funktionen eines Objekts iiber
die individuellen Wahrnehmungen bzw. Sinne ver-
mittelt (vgl. Gros 1983). Die dsthetische Funktion
verweist dabei auf die Gestaltungsqualititen, die
unabhingig von moéglichen Bedeutungszuschrei-
bungen als Reize wahrgenommen werden. Diese
umfassen grundlegende Merkmale wie Formen,
Strukturen, Farben, Materialien oder die formal-
dsthetischen Auspriagungen von Komplexitiat und
Ordnung (vgl. Mareis 2014; Steffen 2000). Die sym-
bolische Funktion als semantische Dimension von
Objekten beschreibt deren Kommunikation von
Bedeutungsinhalten und Informationen (vgl. Zeh
2017). Gros (1983) unterscheidet hierbei Symbole
und Anzeichen. Symbole deuten auf Kontexte hin,
die liber die eigentlichen Merkmale des Objekts
hinausgehen. Sie rufen beispielsweise Assoziatio-
nen und Vorstellungen bestimmter kultureller,
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sozialer, 60konomischer oder 6kologischer Bedeu-
tungen hervor (vgl. Biirdek 2005; Steffen 2000).
Anzeichen hingegen weisen unmittelbar auf den
Zweck, den Status und die Bedienung eines Ob-
jekts hin, verdeutlichen also dessen praktische
Funktion, zum Beispiel anhand von Schaltern und
Beschriftungen (vgl. Steffen 2000; Gros 1983; Zeh
2017). Eine Beriicksichtigung aller Designfunktio-
nen ermoglicht eine umfassende Betrachtung der
Wahrnehmung und Bewertung von Objekten und
kann somit auch als Anhaltspunkt fiir deren Wir-
kung auf das Individuum dienen.

Gerade durch die Verkniipfung dieses design-
theoretischen Konzepts mit sozialwissenschaftli-
chen und stadtplanerischen Ansétzen ergeben sich
auch fiir die Mobilitatsforschung und die Forde-
rung nachhaltiger Mobilitit neue Anregungen.
Obwohl die Idee der Designfunktionen urspriing-
lich die Gestaltung von Produkten fokussiert, 1asst
sie sich auch auf den Stadt- und Mobilititsbereich
iibertragen, etwa auf einzelne Objekte, wie zum
Beispiel Bepflanzungen, oder aber auf ganze Mo-
bilitdtssysteme und -rdume (vgl. Blitz und Lanzen-
dorf2020; Vockler und Eckart 2020). So kbnnen
beispielsweise Mobilitdtsstationen und Umsteige-
orte im 6ffentlichen Raum neben der praktischen
Funktion einer Verkehrsmittelnutzung auch
symbolische und asthetische Eindriicke vermit-
teln und dadurch mit positiven oder negativen
Wahrnehmungen und Emotionen in Verbindung
gebracht werden (vgl. Hofmann 2018; Knoll et al.
2014; Gehl 2010).

Die Forderung nicht-motorisierter Mobilitiit
durch Gestaltung urbaner Riiume: bisherige Er-
Kkenntnisse zur Wirkung der Designfunktionen
Mit der Betrachtung von objektiv messbaren
raumlichen und zeitlichen Erreichbarkeiten liegt
der Schwerpunkt bisheriger Forschungsarbeiten
vor allem auf der praktischen Funktion von Mo-
bilititsriumen (vgl. Blitz und Lanzendorf 2020).
Dabei konnte aufgezeigt werden, dass eine hohe
Dichte an Bebauung, Bevilkerung und Arbeits-
plitzen, ein hoher Grad an Nutzungsdurchmi-
schung, ein liickenloses, engmaschiges Straf3en-
netz sowie die Nidhe zu Zielorten die Nutzung
des eigenen Autos verringern und Fahrrad- und
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Fufdverkehr begiinstigen (vgl. Brownson et al.
2009; Newman und Kenworthy 2006; Buehler
2011; Ewing und Cervero 2010; Holtzclaw 1994;
Saelens et al. 2003). Als ausschlaggebender Grund
fiir diese Zusammenhéange wird die durch die ge-
nannten Merkmale hervorgerufene Verringerung
der zuriickzulegenden Entfernungen zu alltig-
lichen Aktivititsorten, also die Schaffung einer
kompakten Stadt der kurzen Wege, und die damit
einhergehende Reduzierung des individuellen Rei-
seaufwands angefiihrt (vgl. Banister und Hickman
2006; Naess 2012; van Wee 2002). Dariiber hinaus
weisen viele empirische Untersuchungen darauf
hin, dass die Verfiigbarkeit spezifischer Fahrrad-
und Fuf3verkehrsinfrastruktur zur Sicherheit und
zur Erleichterung nicht-motorisierter Mobilitéit
beitragen. Hierzu zdhlen etwa separate Fuf3- und
Fahrradwege, Querungshilfen und Fahrradabstell-
anlagen (vgl. Larco et al. 2012; Mitra et al. 2015;
Gunn et al. 2014; Kamargianni 2015; Moudon et al.
2005; Saelens et al. 2003; Buehler und Dill 2015).
Weniger Aufmerksamkeit wurde bisher der
Wirkung von dsthetischen Merkmalen auf die
individuelle Mobilitit gewidmet. Einige Studien
legen nahe, dass die Gestaltung urbaner Riume mit
Griinflichen und Bdumen nicht nur zu einer Ver-
schonerung des Stadtbilds, der Schaffung von Auf-
enthaltsqualitit und der Verbesserung des stidti-
schen Klimas fiihrt, sondern auch die Bereitschaft
aktiver Mobilitit erh6ht (vgl. Wang et al. 2016;
Giles-Corti et al. 2013; Mitra et al. 2015; McCormack
und Shiell 2011). Auch eine subjektive Wahrneh-
mung von ansprechender Architektur (vgl. Milakis
et al. 2017), von Sauberkeit und Ordnung im 6f-
fentlichen Raum (vgl. Blitz 2021) oder von einer als
insgesamt dsthetisch bewerteten Umgebung (vgl.
Giles-Corti et al. 2013; Koohsari et al. 2013) erzielt
eine dhnliche Wirkung. Weitere Forschungsarbei-
ten heben aufderdem den positiven Einfluss einer
Orientierung und Ubersichtlichkeit vermittelnden
Strafen- und Platzbebauung hervor (vgl. Rybarczyk
und Wu 2014; Hajrasouliha und Yin 2015). Auch
Gehl (2010) betont die Wichtigkeit von auf die
menschliche Wahrnehmung und Sichtweite abge-
stimmten Proportionen im 6ffentlichen Raum. So
wiirden beispielsweise zu grofde Freiflichen eine
Ubersicht iiber das Geschehen erschweren.
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Zu den symbolischen Merkmalen mobilitéts-
bezogenen Designs der gebauten Umwelt zdhlen
zum einen die in Form einer Anzeichenfunktion
wirkenden Beschilderungen, Markierungen

und Signale im Strafenraum. Auch wenn deut-
lich wahrnehmbaren Kennzeichnungen eine
wichtige Rolle bei der Gestaltung sicherer Ver-
kehrsflachen - insbesondere von Kreuzungsbe-
reichen - zugesagt wird, finden sich bisher kaum
Studien zu deren Einfluss auf die Fuf3- und Fahr-
radmobilitit (vgl. Buehler und Dill 2015; Wang

et al. 2016). Winters et al. (2010) konnten zeigen,
dass das Vorhandensein von fahrradbezogenen
Strafenmarkierungen und Beschilderungen am
Zielort die Wahrscheinlichkeit erhoht, statt dem
Auto das Fahrrad zu nutzen. Mitra et al. (2015)
weisen darauf hin, dass Stoppschilder an Kreu-
zungen die Sicherheit von Zufufigehenden erho-
hen. Zum anderen zihlen zu den symbolischen
Merkmalen auch die Symbolfunktionen, die bei
Objekten oder Riumen bestimmte Assoziationen
hervorrufen kbnnen. So vermitteln beispielsweise
ausreichende Straflenbeleuchtung oder Uber-
wachungskameras im 6ffentlichen Raum oftmals
ein allgemeines Sicherheitsgefiihl (vgl. Mitra et al.
2015), was als ein wesentliches Kriterium bei der
Bereitschaft fiir das Fahrradfahren oder Zufuf3-
gehen im urbanen Raum angesehen werden kann
(vgl. Koohsari et al. 2013; Battista und Manaugh
2018; Giles-Corti et al. 2013; Blitz 2021). Im Gegen-
satz dazu sind Personen aus Quartieren, die insge-
samt den subjektiven Eindruck einer starken Auto-
orientierung erwecken, seltener nicht-motorisiert
unterwegs (vgl. Frank et al. 2015).

Methodische Vorgehensweise transdiszipli-
nirer Mobilitiitsforschung
Die bisherigen Forschungsergebnisse zeigen,
dass individuelles Mobilitdtsverhalten nicht nur
anhand praktischer Merkmale verschiedener Mo-
bilititsoptionen verstanden werden kann. Auch
asthetische und symbolische Funktionen von
Mobilititsrdumen, die subjektiven Bewertungen
unterliegen, spielen eine Rolle, fanden bisher
aber vergleichsweise wenig Beachtung. Wihrend
bei der reinen Betrachtung von praktischen Cha-
rakteristika, wie Entfernungen oder Reisezeiten,

oftmals nur Sekundérdaten zu Bebauungsstruktur
und Verkehrsmittelnutzung Anwendung finden,
ergibt sich aus der transdisziplindren Forschungs-
perspektive heraus eine mehr auf das Individuum
bezogene empirische Herangehensweise. Im
Gegensatz zur blofRen Erfassung der Lage und
Struktur einzelner Elemente der gebauten Umwelt
ist dabei die Beriicksichtigung der individuellen
Wahrnehmung des Mobilitatsraums von zentraler
Bedeutung. Im Rahmen eines Forschungsver-
bunds konnte dies im Austausch der unterschied-
lichen Disziplinen anhand verschiedener Metho-
den, wie Interviews, schriftlichen Befragungen,
Fokusgruppengespriachen oder der technischen
Erfassung psycho-physiologischer Parameter (u. a.
durch Eye-Tracking), umgesetzt werden.®* Auch
zeichnete sich die Forschung durch den Austausch
und die Kooperation mit verschiedenen Praxis-
partner:innen aus den Bereichen der Stadtplanung
und der Mobilitdtsdienstleistungen aus, was die
tatsdchliche Umsetzung einzelner Forschungspro-
jekte im Stadtraum ermdoglichte.

Ein Beispiel fiir die transdisziplinidre Forschung
zur Gestaltung eines stidtischen Mobilitéits-
raums stellen die Arbeiten zu dem thematischen
Schwerpunkt der Fahrradstrafien in Offenbach am
Main dar (siehe Albrecht et al. in diesem Band).
Die hierbei fiir die Untersuchung individueller
Wahrnehmungen gewéhlten sozialwissenschaft-
lichen Methoden der schriftlichen Haushalts-
befragung (vgl. Blitz 2020) und Fokusgruppen-
gespriche (vgl. Baumgartner et al. 2020) wurden
inhaltlich und methodisch um Ansitze aus der

01 Der Forschungsschwerpunkt »Infrastruk-
tur - Design - Gesellschaft« wurde von
2018 bis 2021 durch die hessische »Landes-
Offensive zur Entwicklung wissenschaft-
lich-6konomischer Exzellenz« (LOEWE)
geférdert. Ihm gehérten die federfuh-
rende Hochschule fur Gestaltung Offen-
bach (Design), die Frankfurt University
of Applied Sciences (Verkehrsplanung),
die Goethe-Universit&t Frankfurt am Main
(Sozialwissenschaftliche Mobilit&tsfor-
schung) und die Technische Universitéat
Darmstadt (Medien- und Kommunikations-
technologie | Architektur) als Projekt-
partner:innen an (www.project-mo.de).
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Abb. 1 Ausschnitt aus dem Fragebogen
»Unterwegs in Offenbach« (Quelle:

Janina Albrecht)

Designforschung ergénzt. Zum einen geschah

dies durch die Beriicksichtigung aller drei Design-
funktionen. So wurden im Fragebogen der Haus-
haltsbefragung die Wahrnehmungen sowohl der
praktischen Merkmale, etwa Zweckmifdigkeit und
Sicherheit, als auch der asthetischen, beispiels-
weise zur dsthetischen Wirkung im Stadtbild, und
der symbolischen Charakteristika, wie MarKkierun-
gen und Beschilderungen, der Fahrradstrafie er-
hoben. Zum anderen wurden verschiedene Gestal-
tungsentwiirfe fiir die Fahrradstraf e in Form von
Visualisierungen in den Fragebogen und die Fokus-
gruppengespréche integriert. Diese entstanden

in Form eines Designprojekts an der Offenbacher
Hochschule fiir Gestaltung (HfG) im Austausch mit
der Arbeitsgruppe Mobilitdtsforschung der Goethe-
Universitit Frankfurt am Main und der fiir die
praktische Umsetzung der Fahrradstraflen zustén-
digen Offenbacher Projektentwicklungsgesellschaft
(vgl. Albrecht und Eckart 2020). Somit flossen
sowohl sozialwissenschaftliche Erkenntnisse zum
Mobilitdtsverhalten als auch planungspraktische
Anforderungen in die Entwiirfe mit ein. Mit der
Integration der Entwiirfe konnten einerseits Erfah-
rungen dariiber gesammelt werden, inwiefern sich
Wahrnehmungen anhand von Visualisierungen
erfassen lassen. Andererseits lief3en sich aus den
empirischen Ergebnissen der Befragung wiederum
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Schlussfolgerungen fiir Gestaltungsverbesserungen
ableiten, welche tatsidchlich bei der Implementie-
rung weiterer Fahrradstraf3en in Offenbach beriick-
sichtigt wurden, um deren Erkennbarkeit fiir die
Nutzenden zu erhdhen. sAbb. 1 zeigt einen Aus-
schnitt des Fragebogens der Haushaltsbefragung,
in dem die Wahrnehmung und Wirkung einer um-
gesetzten Fahrradstrafde und weiterer Fahrradstra-
f3engestaltungen erfasst wurde.

Die transdiszipliniire Perspektive als Grund-
lage fiir weiterfiihrende Forschung
Wie das Beispiel der Forschungsarbeiten zu den
Fahrradstrafien in Offenbach am Main zeigt, konnte
durch den Austausch und die Kooperation der
sozialwissenschaftlichen, designtheoretischen und
stadtplanerischen Disziplinen sowie der verant-
wortlichen Praxispartner:innen ein Mehrwert fiir
die Mobilititsforschung insgesamt erzielt werden.
So wurden auf den Ebenen der theoretischen
Grundlagen, der empirischen Methoden und der
praktischen Umsetzung verschiedene Erkenntnisse
zu einer transdisziplindren Perspektive verkniipft,
die zu einem besseren Verstindnis individuellen
Mobilitidtsverhaltens beitragen und dariiber hinaus
neue Ansitze fiir wissenschaftliche Forschung und
praktische Mafnahmen hinsichtlich der Gestaltung
von Mobilitit aufzeigen. Beispielsweise konnte die
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Wirkung 4sthetischer und symbolischer Merkmale
herausgearbeitet werden, die auch in zukiinftigen
Forschungsarbeiten neben der praktischen Funk-
tion Beachtung finden sollten. Zudem ergeben
sich daraus auch vielversprechende, bisher selten
beriicksichtigte Ansatzpunkte fiir die Gestaltung
bzw. Umgestaltung urbaner Riume, um das Zufuf3-
gehen und Fahrradfahren attraktiver zu machen.
Hierzu zdhlen etwa Begriinungen oder sicherheits-
vermittelnde Elemente, wie Beleuchtungen und
Sauberkeit. Gerade in Bezug auf Mobilitét lassen
sich aber noch eine Reihe an Forschungsliicken zu
moglichen dsthetischen oder symbolischen Wir-
kungen von urbanen Radumen, wie beispielsweise
an bestimmten 6ffentlichen Pldtzen oder bei spezi-
fischen Fuf3- und Fahrradinfrastrukturen, erken-
nen. Eine transdisziplinire Perspektive erscheint
daher auch bei weitergehender Forschung und der
Umsetzung von Gestaltungsmafinahmen zur For-
derung nicht-motorisierter Mobilitét als sinnvoll
und erstrebenswert.
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Angesichts des klimatischen Wandels der Erde
und eines gleichzeitig stetig wachsenden globa-
len Verkehrsaufkommens wird die Starkung und
Entwicklung umweltschonender Mobilitdt zuneh-
mend als zentrale, nicht nur verkehrsplanerische
und infrastrukturelle, sondern auch gesellschaft-
liche Herausforderung begriffen (vgl. UBA 2019).
Zur Bewailtigung der komplexen und Innovationen
fordernden Aufgabe erscheint es sinnvoll, Mobili-
tit in einem transdisziplinidren, sowohl wissen-
schaftlichen als auch praxisorientierten Kontext
zu denken, zu planen und umzusetzen, in dem
Design den Zugang zum komplexen System der
Mobilitit entwickelt. Es erfordert einen Perspek-
tivenwechsel hin zu einem systemischen Ansatz,
mit dem das Innovationsgeschehen von dem
Gesamtsystem umweltschonender Mobilitit aus
in den Blick genommen wird, statt an einzelnen
Produkten und Lésungen zu arbeiten (vgl. Ramm-
ler 2018: 47). Mit diesem Wandel verbunden sind
gleichsam veranderte disziplindre Ausrichtungen
und Expertisen der Planungs- und Umsetzungs-
beteiligten. Diese miissen heute zudem auch die
Effekte der Digitalisierung im Sinne des Gemein-
wohls und Klimaschutzes mitdenken, ohne eine
digital geprigte, erweiterte Mobilitit ausschlief3-
lich technologisch auszulegen.

Mobilitdtsdesign vereint als neue in diesem
Kontext agierende Disziplin strategisch voraus-
schauende, planerische, gestalterische und techno-
logische Expertise und ermdéglicht einen Zugang zu
komplexen Mobilititssystemen. Zur Vermittlung
der hierfiir relevanten Inhalte wurde mit Metho-
den des nutzendenzentrierten Designs der »Mobil-
ity Design Guide« als digitalgestiitzter, interaktiv
nutzbarer Leitfaden entwickelt. Er richtet sich
an Entscheidungstragende und Planende, Archi-
tektinnen und Architekten sowie Designende im
Mobilititsbereich, fiir die er strategie- und gestal-
tungsrelevante Inhalte aufbereitet und die er bei
der Entwicklung neuer und nachhaltiger Mobili-
titssysteme unterstiitzt. Das Konzept und dessen
Entwicklung werden in diesem Beitrag vorgestellt.

Mobilititsdesign ist disziplinir tibergreifend
ausgerichtet und verbindet systemisch plane-
rische, gestalterische und technologische, aber
auch sozialwissenschaftliche Expertise. Die

MOBILITY DESIGN GUIDE

AKkteurinnen und Akteure des Mobilitdtsdesigns
stammen aus Disziplinen der Architektur und

des Designs, der Stadt- und Verkehrsplanung, der
sozialwissenschaftlichen Mobilitdtsforschung
und der Informatik. Daher hat ein Mobility Design
Guide eine entsprechend interdisziplinir ausge-
richtete Vermittlung mit an den Anforderungen
der jeweiligen Zielgruppe ausgerichteten Zugangs-
moglichkeiten zu leisten.

Der Mobility Design Guide beabsichtigt, die
Notwendigkeit einer langfristigen, strategisch
ausgerichteten und von Transdisziplinaritit ge-
pragten Planung aktueller und zukiinftiger Mo-
bilitatsprojekte zu verdeutlichen. Da komplexere
Mobilitatsthemen bislang in der Regel in einem
rein funktionalen, planerisch-infrastrukturellen
Kontext angesiedelt waren, vermittelt der Guide
die zentrale Rolle von Gestaltung (verstanden als
Design und Architektur und deren unterschiedli-
che disziplinire Formen) fiir die Entwicklung und
Weiterentwicklung von Mobilitatssystemen. Ziel
ist es, durch Mobilitédtsdesign fiir eine breite Ak-
zeptanz von nachhaltiger, sozialvertriglicher Mo-
bilitit zu sorgen. Gestaltung vermittelt per se zwi-
schen Systemen und Menschen, verleiht Visionen
Form und Erlebbarkeit und erméglicht Menschen
einen gleichberechtigten Zugang zur Nutzung von
Produkten. Die Méglichkeiten, das Mobilitéts-
erlebnis zu beeinflussen, reichen von Prozess- iiber
Raumgestaltung bis hin zu allgemeinen und per-
sonalisierten Informationsprodukten mit all ihren
gestalterischen Dimensionen (Licht, Farbe, Mate-
rial, Zeichen). Diesen disziplineniibergreifenden
Zugang zu Mobilitdtssystemen zu verdeutlichen,
ist ein zentrales Ziel des Mobility Design Guides.

Der Fokus dieses Beitrags liegt nachfolgend auf
der Beschreibung der Vorgehensweise bei der Ent-
wicklung, der Konzeption und den daraus resultie-
renden Gestaltungsentscheidungen. Damit soll der
Moglichkeitsbereich des Designs zur Vermittlung
heterogener Wissensbestinde in einem transdiszi-
plinér ausgerichtetem Forschungskontext deutlich
werden.®*

Ausgangspunkt
Der Perspektivwechsel in der Planung und
Umsetzung klimaschonender und vernetzter
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intermodaler Mobilitit hin zu einem systemisch
ausgerichteten Ansatz (vgl. Rammler 2018: 47) war
der zentrale Ausgangspunkt der Konzeptentwick-
lung. Der Fokus liegt auf dem immateriellen Mo-
bilitatserlebnis fiir Nutzende, das nur mit einem
ganzheitlichen Blick auf ein intermodales System
mit seinen unterschiedlichen Verkehrsmitteln,
Mobilititsformen und -rdumen (auch in seiner di-
gitalen Erweiterung) zu erfassen ist. Daher ist das
Konzept des Mobility Design Guides konsequent
aus der Perspektive der Nutzenden entwickelt.
Diese Perspektive zu vermitteln, erscheint uns not-
wendig und empfehlenswert, um die Zielgruppe
der Entscheidungstragenden, Planenden und
Designenden fiir die besonderen Anforderungen
der Gestaltung eines intermodal nutzbaren Mobi-
litdtssystems zu sensibilisieren. Eine besondere
Aufgabe in der Vermittlung der Perspektive der
Verkehrsteilnehmenden ist, dass diese nicht nur
funktionale, zweckrationale Bediirfnisse haben,
sondern auch emotional-subjektiv angesprochen
werden miissen. Hierfiir gilt es, die Wertvorstel-
lungen und Einstellungen, die dem Mobilitédtsver-
halten zugrunde liegen, zu ermitteln, zu verstehen
und anzusprechen (vgl. Hofmann 2019; Haustein
in diesem Band) und daraus die fiir die Gestaltung
relevanten Einflussfaktoren herauszuarbeiten
(vgl. Vockler und Eckart in diesem Band). Entspre-
chend wird dies im Mobility Design Guide, aber
auch durch dessen Gestaltung selbst vermittelt.
Die Aufgaben eines zukiinftigen Mobilititsde-

signs lassen sich zusammenfassend so beschreiben:

»Mobilitdtsdesign orientiert sich nicht an
dem einzelnen Transportmittel, sondern am
Mobilitatsbediirfnis der Nutzenden. [...] Das
personliche Freiheits-, Status-, Werte- und
Sicherheitsgefiihl vom Objekt (Auto) auf die
Bewegung (Mobilitét) zu libertragen, bedeutet,
dass diese neue Form der Selbstbeweglichkeit
zu einem iiberzeugenden und nachhaltigen,
positiv erfahrenen Mobilitdtserlebnis werden
muss. [...] Aufgabe des Mobilitdtsdesigns ist,
genau das zu ermoglichen: iiber die Gestal-
tung des klimaschonenden, vernetzten und
verkehrstrégeriibergreifenden Mobilitéts-
systems eine positive Mobilitdtserfahrung

erzeugen, um einer 6kologisch tragbaren und
sozial gerechten Mobilitit den Weg zu ebnen«
(Vockler und Eckart 2022: 17-18).

Als Mobilitdtssystem wird im Kontext des Mobility
Design Guides das systemische Zusammenspiel
von menschlichen und nicht-menschlichen Ver-
kehrsteilnehmenden verstanden - als eine aus der
Interaktion von Menschen, technischem System,
Dingen und Informationen entstehende und zu ge-
staltende Mobilitit in einer gegebenen oder auch
wiinschenswerten Verkehrsinfrastruktur.

Anforderungen an einen Mobility
Design Guide
Eine zentrale Frage fiir die zukiinftige Nutzung
eines zu gestaltenden Mobility Design Guides war,
an welcher Stelle eines bestehenden Planungs-
und Umsetzungsprozesses die Expertise und das
Wissen des Mobilitatsdesigns wirken kann. Ein
sehr weit verbreiteter Planungs- und Umsetzungs-
prozess, der auch in der 6ffentlichen Verwaltung
Verwendung findet, ist in der Honorarordnung
fiir Architekten und Ingenieure (HOAI)®? festge-
legt. Diese wurde zur Strukturierung moéglicher

@1 Der Mobility Design Guide (https://mobil-
itydesignguide.org) wurde im Rahmen des
interdisziplindren Forschungsverbunds
»Infrastruktur - Design - Gesellschaft«
entwickelt (2018-2022, gefordert von der
hessischen »lLandes-Offensive zur Entwick-
lung wissenschaftlich-6konomischer Exzel-
lenz«), unter Beteiligung von Forschenden
aus den Bereichen Design, Stadtgestal-
tung, Verkehrsplanung, Informations- und
Kommunikationstechnologie sowie sozial-
wissenschaftliche Mobilité&tsforschung.
Projektleitung und Creative Direction
hatte Andrea Krajewski (Professorin fur
Interaktive Mediensysteme, Hochschule
Darmstadt) in Zusammenarbeit mit Sabine
Reitmaier (User Research, Konzeption, In-
teraction Design), Anna-Lena Mockl (Kon-
zeption, Content Design), Julian Schwarze
(Konzeption), Beatrice Bianchini (Icons),
Ken Rodenwald (Schwerpunkt-Animationen).
Die Umsetzung erfolgte zusammen mit
Maximilian Brandl, Philipp Kaltofen und
Jan Meininghaus.

ANDREA KRAJEWSKI ET AL.



61

Abb. 1 Anforderungen der Befragten
an den Mobility Design Guide entlang
eines generischen Planungsprozesses.
Der abgebildete Prozess berucksich-
tigt hierbei Planungsprozesse ohne
Ausschreibung und nimmt in den In-
terviews beschriebene Leistungen in

Krajewski, Sabine Reitmaier)
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Einsatzbereiche eines Mobility Design Guides
im »User Research« zugrunde gelegt. Es wurden
qualitative, semistrukturierte Interviews mit Be-
teiligten aller Leistungsphasen (1-9) der HOAI
durchgefiihrt.?® Die Befragten kamen aus den
Bereichen Architektur, Beratung, Design, OPNV,
Politik, Stadt- und Verkehrsplanung. Die Inter-
views belegen die grofde Bedeutung der nicht in
der HOAI vorgesehenen Phase vor O sowie der
Phase 0, sodass noch weitere Gespriche mit an
diesen Phasen Beteiligten gefiihrt wurden. Insge-
samt wurden 20 Personen befragt (>Abb. 1).

Es wurde deutlich, dass die Beteiligten an der
Phase vor 0 sowie der Phase 0, in denen Planungs-
vorgaben ermittelt und Inspirationen gesucht
werden, wichtige Adressaten zur strategischen
Vermittlung eines zukunftsorientierten Mobili-
titsdesigns sind. Befragte aus den Disziplinen
Design und Architektur, die zumeist in Leistungs-
phase 3 die Entwurfsplanung bearbeiten, schil-
derten die Phase 0 als oftmals projektwegweisend.
Nach der Ausschreibung eines Projekts konne in
der Regel wenig Einfluss mehr auf dessen Grund-
konzeption oder Idee genommen werden. Gestal-
terische Sichtweisen in Phase O zu platzieren, der
Phase, in der die strategischen Grundlagen defi-
niert und die inhaltlichen Zielsetzungen festgelegt
werden, fithre zu einer besseren Beriicksichtigung
der gestalterischen Aufgaben in den Ausschrei-
bungen. Interessanterweise artikulierten die Be-
fragten aus Politik, Verwaltung und Wirtschaft, die

MOBILITY DESIGN GUIDE
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mafigeblich die Phase vor O als auch die Phase O
beeinflussen, das Bediirfnis, sich iiber inspirie-
rende Referenzprojekte sowie zukunftsweisende
Entwiirfe und Konzepte informieren zu konnen.
Dies wurde als Anforderung aufgenommen.
Weiterhin konnte aus der Befragung abgeleitet
werden, dass neben den oben erwidhnten auch die
Phasen 0 bis 2 entscheidend fiir die Informationen
zur Mobilititsgestaltung sind (»Abb. 1).

Die Befragten sprachen sich fast ausschlief3-
lich fiir eine digitale, interaktive Anwendung des
Mobility Design Guides aus, um diese am eigenen
Arbeitsplatz mit Bildschirm nutzen zu kénnen.
Als wiinschenswert gaben sie die Moglichkeiten
an, Inhalte des Guides in Vortrige und Prisenta-
tionen einzubauen oder eine personliche Auswahl
der Inhalte speichern zu kénnen. Die Anwendung
sollte stets aktuell gehalten und idealerweise von

Die Leistungsphasen der HOAI sind:

Phase 1: Grundlagenermittlung, Phase 2:
Vorplanung, Phase 3: Entwurfsplanung,
Phase 4: Genehmigungsplanung, Phase 5:
Ausfuhrungsplanung, Phase 6: Vorberei-
tung der Vergabe, Phase 7: Mitwirkung bei
der Vergabe, Phase 8: Objektuberwachung -
Bauuberwachung und Dokumentation sowie
Phase 9: Objektbetreuung.

Der User Research wurde durchgefuhrt von
Sabine Reitmaier und Andrea Krajewski.
Alle Interviews wurden transkribiert,
grafisch aufbereitet und analysiert.



62

mehreren Herausgebenden betreut werden, die

fiir die Vertrauenswiirdigkeit und Wissenschaft-
lichkeit stehen (als ein Beispiel wurde eine Zusam-
menarbeit mehrerer Hochschulen genannt). Diese
Anforderungen wurden bei der Konzeption und
Ausarbeitung beriicksichtigt. Den Prinzipien des
nutzendenzentrierten Designs folgend, wurden die
Erkenntnisse aus der Befragung der Nutzenden eva-
luiert und flossen in einer auf Workshops basieren-
den Entwicklung schrittweise in die Gestaltung der
Anwendung ein. An den begleitenden Workshops
waren Forschende aus unterschiedlichen Diszipli-
nen (Design, Architektur, sozialwissenschaftliche
Mobilitatsforschung) beteiligt. Als Leitprinzip

bei der Entwicklung wurde ein Wertversprechen
(»Value Proposition«) der geplanten Anwendung
formuliert, das fiir den Entwicklungsprozess als so-
genannter stindiger Begleiter leitend war.

Wertversprechen

Der Mobility Design Guide ist ein digitaler
Leitfaden fur Mobilitdtsdesign. Politiker,
Stadt- und Verkehrsplanende, aber auch Archi-
tektinnen, Architekten und Designende erhalten
Inspiration, Modelle und Forschungsgrundlagen
zur Unterstitzung der Planung und Realisierung
zukunftsorientierter, gesellschaftszentrier-
ter und nachhaltiger Mobilitatskonzepte.

Im Gegensatz zu klassischen Standardwerken
bietet der Guide Argumente und Beispiele zum
Erreichen der Verkehrswende durch die Férde-
rung des Umdenkens von Verkehrsteilnehmenden
durch Mobilité&tsdesign.

Der Guide ist Demonstration und Erkundungs-
moéglichkeit einer nutzendenzenterierten Me-
thode fur Mobilitatsdesign. Ausgangspunkt sind
winschenswerte Mobilit&tsschwerpunkte und
hierauf ausgerichtete konkrete Zielformulie-
rungen und Hebel von ProjektmaBnahmen. Hierauf
aufbauend werden nutzendenzentrierte Perspek-
tiven im Rahmen eines systemorientierten An-
satzes eingenommen, um nachhaltige Mobilitat
durch die Gestaltung des einfachen Zugangs zu
intermodalen Mobilitdtssystemen, die positive
Nutzungserfahrung und die hierdurch erlebte
Bestadtigung der Identitdt von Verkehrsteilneh-
menden als naturliche Option der Fortbewegung
zu etablieren.

Struktur und Gestaltung des Mobility
Design Guides
Ein in den Befragungen oft auftauchender Ge-
danke der an Planungs- und Umsetzungspro-
zessen Beteiligten war die Vorstellung, sich dem
komplexen Thema der neuen Mobilitit in einem
interaktiven Guide grundsitzlich von unterschied-
lichen Flugh6hen und durch die Navigation auf
verschiedenen Zugangswegen nihern zu kbnnen:
vom grofden Ganzen ins Detail, vom Abstrakten ins
Konkrete. Diese Anforderung wurde als zentrale
Aufgabe in die Vermittlungsstrategie des Guides
aufgenommen und als grundlegende Struktur
in der Informationsarchitektur angelegt. Zur
Orientierung innerhalb der Zugangswege und
Flughdhen liegt dem Mobility Design Guide eine
sich mit den Inhalten verdndernde, interaktive
dreidimensionale Karte einer generischen Stadt
und ihres Umlands zugrunde. Die Darstellung der
Inhalte dieser dreidimensionalen Karte ist hier-
bei als abstrahierte Darstellung des Lebensraums
(Stadt, Land) von Nutzenden zu verstehen, die der
Verortung der Inhalte und Orientierung inner-
halb des Guides dient. Der Mobility Design Guide
ermoglicht auf diese Art den Nutzenden, sich von
einer hohen abstrakten Visionsebene (den Zu-
kunftsbildern und ihren mobilititsthematischen
Auslegungen) auf eine konkrete entwurfsorien-
tierte Handlungsebene (Entwurfsprojekte mit
Projektzielen) zu bewegen. Vom Blick auf ein ge-
samtes System schwenkt die Karte mit dem Blick
der Nutzenden beim Entdecken der Inhalte bis
in eine szenenhafte, detaillierte Ebene der Pro-
jekte. Damit entspricht der Mobility Design Guide
der Anforderung, ein Projekt gewissermafden als
ganzes Bild sehen, planen und gestalten zu kénnen
(5Abb. 2-4).

Die Wissensbasis bildet ein Angebot entwurfs-
orientierter und wissenschaftlicher Projekte. Diese
sind fiir die verschiedenen Zielgruppenbedarfe
gezielt zugénglich, jedoch kontextsensitiv mitei-
nander vernetzt. Die Entwurfsprojekte kniipfen
dabei stets an einen Schwerpunkt des Zukunfts-
bilds an. Sie vermitteln entlang einer stringenten
Nutzendenfiihrung, mit welchen Methoden ein
formuliertes Mobilitéitsziel kKonsequent nutzen-
denzentriert konzipiert und gestaltet werden kann

ANDREA KRAJEWSKI ET AL.
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Abb. 2 Anndherung Uber die Ebenen
in unterschiedlichen »Flugh&henc«

Fustura Iriagen el Wctsity Fiocal Poirs (Quelle: Andrea Krajewski, Sabine
[y —p—p— Reitmaier)

P Dty e syt
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Abb. 3 Karte mit Zonen unter-
schiedlicher Mobilit&tsaufgaben
(Quelle: Andrea Krajewski, Sabine
Reitmaier)

Abb. 4 Ausgestaltung der »Flughdhen«
(Quelle: Andrea Krajewski, Sabine Reit-
maier)

MOBILITY DESIGN GUIDE
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monstration von Nutzendenzentrierung
und systemischer Einbindung in ein

Abb. 5 Das Entwurfsprojekt als De-
Mobilitatsnetzwerk (Quelle:

Krajewski, Sabine Reitmaier)

und zeigen zum anderen anschaulich die Wirkung
der Gestaltungsmafinahmen (Raum, Licht, Farbe,
Material, Informationssystematik, Typografie,
Handlungsstruktur). Durch Verlinkung werden die
Entwurfsprojekte in einen gegenseitigen Kontext
gesetzt. Auf diese Weise werden Zusammenhénge
intermodaler Mobilitéit sichtbar. Ebenso sind die
Entwurfsprojekte mit den jeweils relevanten wis-
senschaftlichen Projekten verkniipft. Die Wissen-
schaftsprojekte sind dariiber hinaus zentral nach
Forschungsschwerpunkten gruppiert und kénnen
nach Schlagworten durchsucht werden. Auf diese
Weise wird der Mobility Design Guide den in der
Recherche ermittelten Anforderungen nach Inspi-
ration und strategischer Offnung, Vermittlung von
Methodenkompetenz und detaillierten Grundla-
gen gerecht (»Abb. 5).

Der Mobility Design Guide ist als eine erste
funktionsfihige, nutzendenzentrierte Basis-
version umgesetzt. Er enthilt noch nicht den
kompletten Funktionsumfang (wie beispielsweise
die personalisierte Nutzung), ermdglicht der Ziel-
gruppe aber eine Anndherung an die Sichtweisen,
Moglichkeitsbereiche und Visionen eines Mobili-
titsdesigns sowie ein entdeckendes intuitives
Kennenlernen der Struktur des Guides.

Der Mobility Design Guide ist auch selbst als
Gestaltungsprodukt zu verstehen. Ziel des Kon-
zepts ist es — wie beim Mobilitatsdesign selbst —,
durch Gestaltung einen nutzendenzentrierten

und einfachen Zugang, eine motivierende emotio-
nale Beteiligung und personliche Identifikation
zu erreichen. Hierzu wurden Gestaltungsmittel
eingesetzt, wie Storytelling, Nutzendenfiihrung,
Hierarchisierung von Inhalten, Farbsystem, Pikto-
gramme, Schrift und ein sich an verschiedene Bild-
schirmgréfien anpassendes Layout, die als Gram-
matik zu verstehen sind und der breiten Gruppe
von Nutzenden an verschiedenen Positionen der
Auseinandersetzung mit dem Guide einen kon-
sistenten, leicht erlernbaren Zugang ermdglichen
(»Abb. 6).%%

ZuKkunftsbild des Mobility Design Guides
Eines der wesentlichsten Ergebnisse der Befra-
gung der an der Planung und Umsetzung von Mo-
bilitdtsprojekten Beteiligten war, dass das Wissen
des Mobility Design Guides strategisch verankert
und zukiinftig verortbar sein sollte.

Diese hochste »Flugh6he« in der systemischen
Betrachtung wird im Mobility Design Guide als
»Zukunftsbild« bezeichnet. Zukunftsbilder sollen
eine zu bevorzugende und wiinschbare Mobilitét
erfassen und zur Darstellung bringen, aber keine
Voraussagen sein, dass Ereignisse genauso ein-
treffen werden. Zukunftsbilder im Mobility Design
Guide zeigen Moglichkeiten auf, wie sich Ent-
scheiderinnen und Entscheider in der Verkehrs-
politik, Geschiftsfiihrende von Verkehrsbetrie-
ben, Stadt- und Verkehrsplanende sowie mit den

ANDREA KRAJEWSKI ET AL.
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kobility Design Guide
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»Inter«, Farbpalette, Icon-Set
Andrea Krajewski,

Abb. 6 Gestaltungsdetails:
(Quelle:

Reitmaier)

Umsetzungen befasste Projektleitungen entlang
mobilititsgestalterischer und -forschender Sicht-
weisen dem komplexen Thema zukiinftiger, ver-
netzter und umweltschonender Mobilitdat ndhern
konnen.

Die methodische Herangehensweise bei der Ent-
wicklung der prospektiven Struktur des Mobility
Design Guides nennt sich »Backcasting« (Robinson
1982; vgl. Miola 2008: 14). Unter Backcasting wird
eine normative und gestaltungsorientierte Me-
thode verstanden, die zukiinftige Entwicklungen
als wiinschenswert normativ formuliert und da-
durch Raume schafft, in denen Schritte und Ziele
festgelegt werden k6nnen, wie diese wiinschbare
Zukunft erreicht werden konnte. Im Gestaltungs-
bereich wird diese Methode zum Beispiel im »Tran-
sition Design« eingesetzt (vgl. Candy 2019: 18).

Methodisch wurde dies auf den Bereich der Pla-
nung, Gestaltung und Umsetzung von Projekten
im Mobilititsbereich iibertragen. Entsprechend
zeigt der Mobility Design Guide thematisch ge-
biindelt Entwicklungsperspektiven auf, entlang
derer sich zentrale Aufgaben diskutieren lassen.
Aufderdem werden die moglichen Bereiche fiir den
Einsatz einer systemisch ausgerichteten, nutzen-
denzentrierten Mobilitdtsgestaltung verdeutlicht.
Die auf diese Weise strukturierten Inhalte sollen
inspirieren, gemeinsam mit anderen Beteiligten
vernetzte und umweltschonende Mobilitét als
ein zusammenhéingendes Ganzes, als ein System

MOBILITY DESIGN GUIDE
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wahrzunehmen und die entwickelte Anwendungs-
struktur zu nutzen, um neue Leitbilder fiir die
Planung und Gestaltung ableiten zu konnen.

Das Zukunftsbild des Mobility Design Guides
beruht auf zentralen Thesen, die in einem »10-
Jahres-Horizont«-Workshop entwickelt und dann
in weiteren Workshops zu vier Schwerpunkt-
Themen zukiinftiger Mobilitit verdichtet wur-
den.®s Diese beschreiben die sozialen, 6kono-
mischen, technologischen und 6kologischen
Dimensionen einer wiinschbaren und nutzenden-
orientierten Vorstellung von zukiinftiger Mobilitit
(»Abb. 7). Die textliche Auslegung ihrer Schwer-
punkte lautet:

04 Die Schriftfamilie »Inter« verfugt uber
eine hohe X-Hbhe, um die Lesbarkeit von
GroB- und Kleinbuchstaben zu verbessern.
Ebenfalls im Paket enthalten sind Open-
Type-Features wie kontextbedingte Alter-
nativzeichen, Tabellenziffern etc. Die
Schrift wird als Open-Source-Produkt be-
stédndig weiterentwickelt.

05 Die Workshops fanden im Rahmen des Teil-
projekts Design des Forschungsverbunds
»Infrastruktur - Design - Gesellschaft«
(s. Anm. 1) statt. Beteiligt waren Andrea
Krajewski, Sabine Reitmaier, Anna-Lena
Méckl, Julian Schwarze, Janina Albrecht,
Peter Eckart und Kai Voéckler.
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- ZuKkiinftige Mobilitit ist ausreichend intelli-
gent vernetzt.

- Zukiinftige Mobilitit ist bediirfnisorientiert.

- Zukiinftige Mobilitat ist allen zuganglich.

- Zukiinftige Mobilitit ist auf lange Sicht ge-
dacht (»Abb. 7).

Der Guide zeigt am Beispiel von Entwurfspro-
jekten, wie man sich den Vorstellungen des Zu-
kunftsbilds schrittweise gestalterisch nihern
konnte. Die Entwurfsprojekte bieten dabei aber
nicht nur visuelles Anschauungsmaterial und
Inspiration. Sie vermitteln das methodische
Gerlist, wie man von den formulierten Mobili-
titsschwerpunkten (Vision) iiber die Definition
von Projektzielen (Mission) und die darauf aus-
gerichteten Mafdnahmen (Hebel) systemisch
gedachte Mobilitatslosungen entwickeln kann,
die die Bediirfnisse von Verkehrsteilnehmenden
auf der zweckrationalen, der sozio-emotionalen
und der symbolisch-emotionalen Ebene erfiillen
koénnen. Die Entwurfsprojekte sind mit den im
Mobility Design Guide ebenfalls dokumentierten
Erkenntnissen der im Rahmen des Forschungs-
verbunds »Infrastruktur — Design — Gesellschaft«
durchgefiihrten Forschungsprojekte verkniipft.
Die Inhalte des Guides reichen dabei von Konzep-
ten und Entwurfsprojekten aus den Bereichen
Design und Architektur tiber wissenschaftli-

che Untersuchungen der Verkehrsplanung und
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sozialwissenschaftlichen Mobilititsforschung bis
hin zu kommunikationstechnologischen Experi-
menten, was auch interdisziplinir durchgefiihrte
Forschungen umfasst. Hinzu kommen realisierte
Referenzbeispiele externer Praxisakteure.

Auf diese Weise konnten wesentliche Anforde-
rungen an einen Mobility Design Guide, wie sie
sich aus der Befragung der potenziellen zukiinfti-
gen Nutzenden ergaben, erfiillt werden:

- Ein durchgingiges Narrativ und eine strin-
gente Nutzendenfiihrung erleichtern den Ein-
stieg in die komplexe Thematik des zukiinfti-
gen Mobilitdtsdesigns.

- Fiir verschiedene Zielgruppen und Interessen
werden unterschiedliche Einstiegspunkte an-
geboten.

- Strategische und gestalterische Ansitze
werden in einem Prozess methodisch zusam-
mengefiihrt.

- Durch einen niedrigschwelligen Zugang und
die Vernetzung von diszipliniren Sichtweisen
wird ein interdisziplinirer Austausch ermog-
licht.

- Es wurde dariiber hinaus eine erweiterbare
Struktur entwickelt, die in sich flexibel genug
ist, auch noch andere und neue Erkenntnisse
aus dem Mobilitdtsdesign aufzunehmen.

- Nicht zuletzt konnte dem Bediirfnis nach
einem strategisch vorausschauenden,

ANDREA KRAJEWSKI ET AL.



67

PRESENTS

Abb. 8 Diagramm der Entwicklung des
Zukunftsbildes im Mobility Design
Guide in Anlehnung an Stuart Candy

Fusure-Dignied Desion Precics

zukiinftige Entwicklungen antizipierenden
und dadurch auch Entscheidungsprozesse
unterstiitzenden Guide entsprochen werden
(5Abb. 8).

Ausblick und Weiterentwicklung
Mit dem Mobility Design Guide wurde eine Basis-
Version fiir die Vermittlung von Mobilititsdesign
umgesetzt. Sie fiihrt in den methodischen Ansatz
wiinschenswerter Mobilitdtsvisionen und mensch-
zentrierter Gestaltung von Mobilitdtssystemen
auf der Grundlage wissenschaftlicher Forschung
ein. In einer folgenden, zukiinftigen Version des
Mobility Design Guides konnten darauf aufbauend
detailliertere methodologische Grundlagen des
Mobilitatsdesigns und weitere illustrierende Ent-
wurfsprojekte einflief3en.

Ferner konnten die Nutzungsmaoglichkeiten,
entsprechend den Anforderungen der Zielgruppe,
erweitert werden. Angedacht wurde in diesem
Zusammenhang, Inhalte des Guides exportierbar
und fiir wiederkehrende Nutzende in einem Profil
zuginglich zu machen. Diese konnten so Inhalte
sammeln und zum Beispiel als Argumentations-
hilfen mit in Besprechungen nehmen. Vorstellbar
wire auch, den Guide als Grundlage einer strate-
gischen Zusammenarbeit von Akteurinnen und
Akteuren in einem Mobilitdtsprojekt zu nutzen,
in der angepasst auf die jeweilige Stadtregion Leit-
bilder, Entwurfsprojekte und wissenschaftliche
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Projekte in einem gemeinschaftlichen Prozess zu-
sammengefiihrt werden konnten.

Der Mobility Design Guide konnte dariiber
hinaus als perspektivische Plattform fiir die wei-
tere interdisziplinire Forschung und Entwicklung
im Bereich des Mobilitatsdesigns dienen. Eine For-
schungsthematik, die sich im Verlauf des Projekts
entwickelt hat, ist eine Aktualisierung des Mobili-
titsbegriffs hinsichtlich des zunehmenden Einsat-
zes digitaler Technologien in samtlichen Lebens-
bereichen und ihres Einflusses auf Erwartungen
und Denkmodelle von Nutzenden. Sie bedeutet
fiir alle Agierenden im Mobilitdtsdesign eine Zu-
wendung zur Planung, Gestaltung und Organisa-
tion von multioptionalen Handlungsszenarien in

06 Unter mentalen Modellen versteht man auf
Erfahrung basierende konzeptionelle Vor-
stellungen darudber, wie man mit einem Ar-
tefakt oder System umgehen kann und welche
Folgen und Bedeutungen sich daraus ergeben
(vgl. Dutke 1994; Krippendorff 2013). Die
gezielte Ansprache bestimmter mentaler
Modelle ist besonders wichtig bei der Ge-
staltung von innovativen Systemen.

07 Interessant in diesem Zusammenhang sind
die Forschungsarbeiten von Corina
Angheliou, die im Speziellen untersucht,
wie Methoden der Zukunftsforschung und
des Designs zu nachhaltigen, innovati-
ven Transformationen beitragen kénnen
(vgl. Angheliou et al. 2020).
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einem technologisch unterstiitzten, komplexen
Gesamtsystem (vgl. Krajewski und Reitmaier in
diesem Band).

Zuletzt konnte der Mobility Design Guide zu
einem digitalen, interaktiven Reallabor fiir die
partizipative Entwicklung und Gestaltung von
Zukunftsbildern ausgebaut werden. In virtuellen
Workshops und digitalen Erlebnisparcours konn-
ten wiinschbare Zukunftsszenarien entstehen,
die mithilfe gestalteter digitaler Artefakte erlebt
und bewertet werden konnen. Ziel solcher Erleb-
nisse ist zum einen die Entwicklung alternativer
mentaler Modelle®® bei Verkehrsteilnehmenden,
aber auch bei politisch Entscheidenden sowie
Stadt- und Verkehrsplanenden, mit deren Hilfe
der Einstieg in innovative nachhaltige Mobilitéts-
konzepte erleichtert wird, da die bestehenden
Modelle dann nicht bremsend wirken.?” Zum
anderen kénnen die entwickelten Zukunftsbilder
mit potenziellen Nutzenden anhand von gingigen
User-Experience-Research-Praktiken untersucht
werden. Der Mobility Design Guide dient hier
zum einen als Interaktionsplattform und zum
anderen als Ort fiir den Wissenstransfer zwischen
Mobilitdtsdesign und Mobilitits- und Zukunfts-
forschung.
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Obwohl die Notwendigkeit eines nachhaltigeren
Verkehrs schon seit Jahrzehnten diskutiert wird,
sind unsere derzeitigen Transportsysteme alles
andere als nachhaltig. Zwischen 1990 und 2018
nahmen in der Europiischen Union die Treibhaus-
gasemissionen im Verkehrssektor um 20 Prozent
zu (vgl. EEA 2020). Stadtbewohner:innen leiden
noch immer unter Luftverschmutzung und Larm-
belastung, wahrend private Fahrzeuge innerstid-
tischen Raum belegen, der fiir Erholung, Geh- und
Radwege fehlt (vgl. Creutzig et al. 2020). Bewoh-
ner:innen des lindlichen Raums sind oft auf ein
Auto angewiesen, um mobil sein zu kdnnen; Perso-
nen ohne eigenes Fahrzeug haben das Nachsehen
(vgl. Ahern und Hine 2012; Mattioli 2014). Der von
motorisierten Fahrzeugen dominierte Strafden-
verkehr stellt zudem ein Sicherheitsrisiko dar.
Weltweit sind Unfille im Strafdenverkehr eine der
Haupttodesursachen (vgl. Chen et al. 2019).

Mehr Nachhaltigkeit im Verkehr erfordert
Anderungen im Mobilititsverhalten, da techno-
logische Fortschritte allein dafiir nicht ausreichen
(vgl. Schwanen et al. 2011; Skippon et al. 2012) und
zu Rebound-Effekten fithren kénnen (vgl. Millonig
und Haustein 2020). Die Identifikation wirkungs-
voller Mafnahmen der Verhaltensinderung er-
fordert ein Verstandnis dariiber, unter welchen
Umstidnden Menschen ihr Mobilitdtsverhalten
dndern und welche mentalen Mechanismen in
diese Anderungsprozesse involviert sind. Dieser
Beitrag liefert einen Uberblick iiber die relevanten
psychologischen Theorien zur Verhaltenséinde-
rung bei der Verkehrsmittelnutzung und erldutert,
auf welche Weise Anderungsmechanismen mit
der soziokulturellen und physischen Umgebung
verkniipft sind. Der Beitrag wirft Fragen nach
Ursache-Wirkungs-Zusammenhingen auf und
wie diese in kiinftigen interdiszipliniren Studien
durch die Verkniipfung qualitativer und quan-
titativer Methoden und die Anwendung neuer
Techniken der Datenerfassung und -analyse besser
beantwortet werden konnen.

Den Prozess der Verhaltensinderung,
verstehen
Im Laufe der letzten Jahrzehnte hat sich unser
Wissen tiber das Mobilititsverhalten und die

zahlreichen damit einhergehenden Faktoren stark
erweitert. Allerdings wurde die Frage, welche
Umweltfaktoren und gesellschaftlichen Prozesse
einen Wandel im Mobilitdtsverhalten auslosen,
bisher nur rudimentir beantwortet (vgl. Haustein
2021a). Der Mobilitdtsbiografienansatz (MBA)
(vgl. Lanzendorf 2003) ist ein niitzliches Rahmen-
werk, um Anderungen im Mobilitatsverhalten
zu erkliren. Schliisselereignisse im Laufe eines
Lebens gelten hier als Hauptausloser fiir Verhal-
tensdnderungen. Diese Ereignisse konnen dazu
fithren, dass Menschen ihre bewidhrten Mobilitits-
gewohnheiten iiberdenken und gegebenenfalls
Andern. Miiggenburg et al. (2015) unterscheiden
drei Arten von Schliisselereignissen, die sich auf
die alltdglichen Mobilitidtsentscheidungen auswir-
ken: Lebensereignisse (z. B. Geburt eines Kindes,
Ruhestand), Anpassungen von langfristigen Mo-
bilititsentscheidungen (z. B. Umzug, Kauf/Ver-
kauf eines Autos) und Eingriffe von aufden (z. B.
neue Verkehrsinfrastruktur, Verdnderungen in der
Stadtgestaltung). Dem MBA zufolge beeinflussen
sich diese Schliisselereignisse gegenseitig und sie
werden von langfristigen Prozessen (wie Alterung
und Sozialisation, Perioden- und Kohorteneffek-
ten) geprigt. Es wird angenommen, dass lang-
fristige und alltigliche Mobilititsentscheidungen
wechselseitig aufeinander einwirken. Auf der
Grundlage des MBA erforschten Janke und Handy
(2019) anhand von retrospektiven Interviews, wie
sich Lebensereignisse auf die Einstellungen zum
Radfahren und das Radfahrverhalten auswirken,
und zeigten einen bidirektionalen Zusammen-
hang zwischen diesen beiden Variablen auf. Die
Ergebnisse machten deutlich, dass Lebensereig-
nisse unter anderem deshalb eine Verhaltenséinde-
rung auslosen, weil sie Denkprozesse anstof3en.
Bewusste Prozesse der Verhaltensdanderungen
werden beispielsweise in Stufenmodellen
beschrieben, besonders detailliert erfolgt dies
in Bambergs Stufenmodell selbstregulierter Ver-
haltensinderung (SSBC; Stage Model of Self-
Regulated Behavioral Change) (vgl. Bamberg
2013a, 2013b). Das Modell fiihrt auf, welche psycho-
logischen Faktoren und Prozesse den Ubergang
zu einer neuen Stufe auslosen. Am Anfang steht
das unspezifische Ziel, das Verhalten dndern zu

VERANDERUNGEN IM MOBILITATSVERHALTEN
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wollen. Es folgen spezifischere Schritte und Maf-
nahmen, die schlussendlich zur Ausbildung eines
neuen Verhaltens fithren kénnen, aus dem sich
eine neue Gewohnheit entwickelt. Das SSBC kom-
biniert Annahmen statischer Handlungsmodelle,
insbesondere der Theorie des geplanten Verhal-
tens (vgl. Ajzen 1991) und des Norm-AKtivations-
Modells (vgl. Schwartz 1977; Schwartz und Howard
1981) mit Annahmen friiherer Stufenmodellen.

Die Theorie des geplanten Verhaltens ist ver-
mutlich das am haufigsten verwendete theore-
tische Modell zur Erkldrung des Mobilititsver-
haltens. Nach dieser Theorie ist die Intention der
wichtigste Priadiktor des Verhaltens. Die Intention
selbst ist abhédngig von der Einstellung gegeniiber
dem Verhalten sowie von der subjektiven Norm,
also der Wahrnehmung, wie das eigene Verhal-
ten durch das soziale Umfeld bewertet wird. Die
subjektive Norm wurde spater um die deskriptive
Norm erginzt. Damit wird das Verhalten beschrie-
ben, das bei anderen beobachtet wird, was sich als
relevante Ergdnzung zur Erkldrung des Mobilitéts-
verhalten im Rahmen der Theorie des geplanten
Verhaltens erwiesen hat (vgl. Eriksson und For-
ward 2011; Mgller und Haustein 2014).

Ein dritter Pradiktor von Intention und Ver-
halten ist die wahrgenommene Verhaltenskon-
trolle, die beschreibt, als wie leicht oder schwer
eine Person die Umsetzung des angestrebten Ver-
haltens (beispielsweise den Arbeitsweg mit dem
Rad zuriickzulegen) einschétzt. Auch wenn es
Falle gibt, in denen die wahrgenommene Verhal-
tenskontrolle vollstindig durch die tatsdchliche
Verhaltenskontrolle bestimmt wird, nehmen ver-
schiedene Personen dieselbe Situation oder Umge-
bung in den meisten Fillen als mehr oder weniger
zutriglich zu einem bestimmten Verhalten (wie
das Radfahren) wahr. In der Forschung zur Ver-
kehrsmittelwahl bezieht sich die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle meist auf die Wahrnehmung
der Verkehrsinfrastruktur. Um die wahrgenom-
menen Anforderungen und Einschrankungen,
die sich aus der persdnlichen Lebenssituation
ergeben, expliziter zu beriicksichtigen, wurde die
Theorie des geplanten Verhaltens um das Kon-
strukt der wahrgenommenen Mobilititszwinge
(Perceived Mobility Necessities) erweitert, worin

SONJA HAUSTEIN

die wahrgenommenen familidren und beruf-
lichen Bediirfnisse erfasst werden, die eine hohe
Mobilitét erfordern und oft einer Reduktion der
Pkw-Nutzung entgegenstehen (vgl. Haustein und
Hunecke 2007). Eine neuere Studie aus Kopen-
hagen zeigt, dass die Folgen erh6ht wahrgenom-
mener Mobilitdtszwiange auf das Radfahren kon-
textspezifisch sind: In einem radfahrfreundlichen
Umfeld sind hohe Mobilitdtszwéinge nicht nur mit
einer hoheren Pkw-Nutzung verbunden, sondern
auch mit einer hiufigeren Wahl des Fahrrades
(vgl. Thorhauge et al. 2020). Wahrgenommene
Mobilititszwinge wurden auch als hinderlich fiir
die Nutzung von Car-Sharing-Angeboten identi-
fiziert (vgl. Jain et al. 2021) und sind eng mit einer
Erh6hung der Pkw-Anzahl im Haushalt verkniipft
(vgl. Jain et al. 2020; Haustein 2021b).

Dain der Theorie des geplanten Verhaltens
die Einstellung oft auf eine positive beziehungs-
weise negative Bewertung des Verhaltens oder auf
funktionale und instrumentelle Aspekte des Ver-
haltens, wie Komfort, Zeitersparnis und Kosten,
reduziert wird, wird die Einstellungsmessung in
der Mobilitdtsforschung hiufig durch symbolisch-
emotionale Motive der Verkehrsmittelwahl er-
gianzt (vgl. Hunecke et al. 2007).

Bei der Verkehrsmittelwahl wird beispielsweise
einbezogen, in welchem Mafie die Nutzung eines
bestimmten Verkehrsmittels mit Spaf und Leiden-
schaft (Erlebnis), Status und Prestige oder auch
Freiheit und Privatheit assoziiert wird (vgl. Hau-
stein et al. 2009; Steg 2005; Zhao und Zhao 2020).
Tatsédchlich zeigt eine neuere US-amerikanische
Studie, dass der finanzielle Wert, den Personen
fiir den Besitz eines eigenen Autos aufzuwenden
bereit sind, weit hoher liegt als der eigentliche
Nutzungswert (vgl. Moody et al. 2021).

Wihrend die Theorie des geplanten Verhaltens
davon ausgeht, dass Menschen bestrebt sind, ihren
eigenen Vorteil zu maximieren, legt das Norm-Ak-
tivations-Modell den Schwerpunkt auf die morali-
sche Verpflichtung, ein bestimmtes Verhalten zu
zeigen (vgl. Schwartz und Howard 1981). Umwelt-
freundliches Verhalten wird im Norm-AKktivations-
Modell als Folge der Aktivierung der personalen
Norm gewertet — der wahrgenommenen Verpflich-
tung, nach den eigenen moralischen Werten zu
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handeln. Viele Umweltschutzmafnahmen ziehen
Verhaltenskosten nach sich, welche die Aktivie-
rung der personalen Norm verhindern. In der Tat
miissen mehrere Bedingungen zur Aktivierung
der personalen Norm erfiillt sein: Erstens muss
den Menschen bewusst sein, dass ein bestimmtes
Verhalten (z. B. Pkw-Nutzung) negative Auswir-
kungen auf die Umwelt hat. Zweitens muss den
Menschen Kklar sein, dass ihr eigenes Verhalten
zum Problem beitrigt, und sie miissen sich fiir

die Konsequenzen ihres Verhaltens verantwort-
lich fithlen. Drittens miissen die Menschen daran
glauben, dass ihr Verhalten zur Losung dieses Pro-
blems beitrigt. Dabei ist es wichtig, dass auch von
anderen erwartet wird, umweltfreundlich zu han-
deln; anderenfalls kann das Verhalten der anderen
zur Rechtfertigung des eigenen Nicht-Handelns
herangezogen werden. Schlussendlich muss jeder
und jede die Moglichkeit erkennen, nach seiner
beziehungsweise ihrer personalen Norm handeln
zu konnen (die Vermeidung von Autofahrten muss
ihnen moglich sein).

Wihrend das Norm-Aktivations-Modell darauf
ausgerichtet ist, nach den eigenen moralischen
Standards zu handeln, konzentriert sich die Theo-
rie des geplanten Verhaltens darauf, die eigenen
Vorteile zu optimieren. Diese beiden Ansitze
wurden von Lindenberg und Steg (2007) in der
Goal-Framing-Theorie (GFT) vereint. Neben dem
normativen Ziel des Norm-AKktivations-Modells
(die Umwelt schiitzen) und dem gewinnorientier-
ten Ziel der Theorie des geplanten Verhaltens (Zeit
und Kosten sparen) bezieht die GFT zusitzlich
noch hedonistische Ziele (die Reise geniefien) in
die Betrachtung ein, um eine Verhaltensentschei-
dung zu treffen. Diese drei Ziele beeinflussen, auf
welche Art die Menschen Informationen verarbei-
ten und wie sie in einer bestimmten Situation re-
agieren. Welche Ziele vorrangig sind, wird von den
zugrunde liegenden Werten und situativen Fak-
toren bestimmt, und dies kann sich fiir dieselbe
Person in unterschiedlichen Kontexten dndern.

Spezifischere Handlungsmodelle, welche
die Annahmen des Norm-Aktivations-Modells
und der Theorie des geplanten Verhaltens ver-
einen, wurden von Kléckner und Blébaum (2010)
sowie Zavareh et al. (2020) erstellt. Darin wurden

Gewohnheiten beziehungsweise die Selbstidenti-
tét als Pradiktoren einbezogen.

Soziokultureller und rdumlicher Kontext:
Mobilitiitskulturen
Neben der natiirlichen und gebauten Umwelt
(vgl. Christiansen et al. 2016; Hillnhiitter 2021;
Nielsen et al. 2018; Susilo und Maat 2007) um-
fasst ein Umfeld, das fiir die Nutzung alternativer
Transportmittel forderlich ist, auch nichtmate-
rielle Aspekte. Wie die Nutzung bestimmter Trans-
portmittel in einer Stadt oder einem breiteren
kulturellen Kontext aufgefasst wird und welche
symbolischen Bedeutungen dieser Nutzung zu-
geschrieben werden, spielt bei der Wahl des Trans-
portmittels eine wichtige Rolle (vgl. Ashmore et al.
2020; Sovacool und Axsen 2018). Bei der Beschrei-
bung der Mobilitdtskultur einer Stadt oder Region
werden objektive und subjektive Elemente ebenso
wie deren Interaktion gemeinsam betrachtet
(vgl. Deffner et al. 2006; Haustein et al. 2020). Eine
Stadt kann gleichzeitig zur Beschreibung ihrer
Mobilitdtskultur als »Transit Metropolis« (Klinger
et al. 2013: 25) identifiziert werden, wihrend in-
nerhalb der Stadt mehrere Fahrrad(sub)kulturen
unterschieden werden kdonnen (vgl. Hoor 2020a).
Dies zeigt auch, wie unterschiedlich das Konzept
der Mobilitdtskultur verstanden, operationalisiert
und untersucht wird. Einerseits wird herausge-
stellt, dass nur eine gemeinsame Bewertung aller
Elemente der Mobilitatskulturen anhand von qua-
litativen Verfahren angemessen und aussagekrif-
tig ist, da eine quantitative Erfassung die Verhand-
lungsprozesse unberiicksichtigt 1asst, durch die
Mobilitatskulturen »iiberhaupt erschaffen, kon-
solidiert und verdndert werden« (vgl. Hoor 2020b:
10). Andererseits wird von Bamberg et al. (2020)
argumentiert, dass eine Definition, die nahezu alle
Aspekte der urbanen Mobilitdt umfasst, zu einem
oberflachlichen Modebegriff (»superficial fashion
termg, S. 2) wiirde. Dieser Argumentation folgend
wird eine empirische Operationalisierung der Mo-
bilitdtskultur anhand normativer Uberzeugungen
empfohlen. Zur vereinfachten Messung der Fahr-
radkultur wird der Radfahr-Index vorgeschlagen,
der die wahrgenommene vorherrschende Fahrrad-
kultur anhand weniger Aussagen zum Stellenwert
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des Radfahrens in einer Region misst (vgl. Basaran
et al. 2021). Eine weitere Moglichkeit, die Mobili-
tatskultur zu messen, ist ein Stated-Preference-
Vorgehen entsprechend Moody et al. (2021). Darin
wird der dem Pkw-Besitz beigemessene Wert
ermittelt und je geringer dieser ausfillt, desto
autounabhingiger und nachhaltiger kann die ent-
sprechende Mobilitdtskultur verstanden werden
(vgl. Haustein 2021c).

Der Effekt der vorherrschenden Mobilitéts-
kultur auf das Mobilititsverhalten l4sst sich daran
untersuchen, wie sich die Verkehrsmittelwahl von
Menschen nach dem Umzug in eine andere Mobili-
tiatskultur dndert. Klinger und Lanzendorf (2016)
fanden durch die Befragung von Personen, die
kiirzlich umgezogen waren, heraus, dass das Rad-
fahren im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln
stirker von den soziokulturellen Attributen der
Stadt, wie beispielsweise der wahrgenommenen
Akzeptanz von Radfahrer:innen, beeinflusst wird
als von spezifischen 6rtlichen Gegebenheiten
im Wohnviertel. Allerdings sind die spezifischen
Prozesse, wie und unter welchen Umstinden das
Erleben einer neuen Mobilitdtskultur die eigenen
Ansichten, Normen und Mobilititsgewohnheiten
verdndert, noch langst nicht hinlnglich bekannt
und bediirfen weiterer Forschung.

Kausalitiit der Verhaltensinderung
Kausalititsmuster in langfristigen Mobilititsent-
scheidungen sind komplex und folgen nicht unbe-
dingt einem simplen Ursache-Wirkungs-Prinzip.
Schwierigkeiten ergeben sich insbesondere aus
der Endogenitét, die eintritt, wenn eine relevante
Variable aus einem Kausalmodell fehlt oder wenn
eine abhingige Variable — wie im Falle der multi-
direktionalen Kausalitit - gleichzeitig auch un-
abhingige Variable ist (vgl. Avramovska 2020).
Letzteres wurde beispielsweise im Kontext der
sogenannten residenziellen Selbstselektion unter-
sucht (vgl. Kroesen 2019). Der Wohnortwechsel
zihlt zu den am intensivsten erforschten lang-
fristigen Mobilititsentscheidungen. Ein Umzug
in einen Vorort oder in den landlichen Raum geht
meist mit einer vermehrten Nutzung des Pkw
einher, wihrend es beim Umzug in die Stadt um-
gekehrt ist (vgl. Scheiner und Holz-Rau 2013). Die
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Forschung zu residenzieller Selbstselektion deutet
darauf hin, dass die Wahl des Wohnortes auch von
den Mobilititseinstellungen beeinflusst wird. Dies
muss beriicksichtigt werden, um die Auswirkun-
gen des Wohnumfeldes auf die Verkehrsmittelwahl
nicht zu iiberschétzen (vgl. Cao et al. 2009). Doch
es finden sich auch immer mehr Belege fiir einen
umgekehrten kausalen Zusammenhang, ndmlich
dass der neue Wohnort die vorherrschenden
Mobilitédtseinstellungen verdndert (vgl. De Vos

et al. 2018; van de Coevering et al. 2021). Dariiber
hinaus spielt die multidirektionale Kausalitit

im Verhéltnis zwischen Pkw-Nutzung und Ein-
stellung zum Pkw eine Rolle (vgl. Moody und

Zhao 2020) - soll heifden, dass nicht nur die Auto-
nutzung von der eigenen Einstellung beeinflusst
wird, sondern dass auch die vermehrte Auto(nicht)-
nutzung die diesbeziiglichen Einstellungen ver-
andert. Dies trifft auch auf andere Verkehrsmittel
zu (vgl. Kroesen et al. 2017). Obwohl die Wechsel-
wirkung zwischen Einstellung und Verhalten bei
der Wahl des Verkehrsmittels bereits vor vier Jahr-
zehnten nachgewiesen wurde (vgl. Dobson et al.
1978), fand sie in der empirischen Anwendung
psychologischer Modelle mit nur wenigen Ausnah-
men (Thggersen 2006) kaum Beachtung, insbe-
sondere nicht in der hiufig genutzten Theorie des
geplanten Verhaltens, obwohl Feedbackschleifen
vom Verhalten zuriick zu den Einstellungen in der
Theorie durchaus vorgesehen sind (vgl. Fishbein
und Ajzen 2010). Auch fiir die Intention wurde ein
Effekt in umgekehrter Kausalrichtung auf sub-
jektive Normen und Einstellungen nachgewiesen
(vgl. Sussman und Gifford 2019), was die Wich-
tigkeit hervorhebt, die reziproken Beziehungen
zwischen allen Theorie-Komponenten (nicht nur
zwischen Einstellung und Verhalten) in zuKkiinfti-
ger Forschung stirker zu beriicksichtigen.

Diverse Mobilitidtsstudien (vgl. De Vos und
Singleton 2020) nutzen Festingers Theorie der
kognitiven Dissonanz (1957), um zu erkléaren,
dass sich Einstellung und Verhalten im Laufe
der Zeit einander angleichen. Die Unstimmig-
keit zwischen Einstellung und Verhalten fiihre,
so Festinger, zu einem mentalen Unbehagen, was
die Anderung des Verhaltens und/oder der Ein-
stellung zur Folge habe. In dhnlicher Weise folgen,
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dem Norm-AKktivations-Modell entsprechend,

aus einem Handeln, das nicht den personlichen
oder sozialen Normen entspricht, unangenehme
Schuld- oder Schamgefiihle. Um dieses mentale
Unbehagen zu vermeiden, wendet der Mensch
unterschiedliche Strategien an, beispielsweise
verleugnet er die Notwendigkeit seines Eingrei-
fens oder bestreitet seine eigene Verantwortung
(vgl. Mgller et al. 2018; Kroesen 2013; Lamb et al.
2020). Obwohl es empirische Belege fiir die Be-
ziehung zwischen den einzelnen psychologischen
Konstrukten gibt, bleiben die genaueren mentalen
Mechanismen und insbesondere das Wissen da-
riiber, unter welchen spezifischen Umstinden eine
Einstellung oder Norm eine Handlung auslost oder
nicht, bisher weitgehend im Dunkeln. Durch das
Fehlen von relevanten Lingsschnittstudien ist die
Datenbasis fiir kausale Schlussfolgerungen insge-
samt sehr limitiert.

Die Kontextbedingtheit stellt eine weitere
Schwierigkeit dar. Es gibt zahlreiche Beispiele im
Bereich der Verkehrsmittelwahl, bei denen ein
Zusammenhang zwischen zwei Variablen vom
soziokulturellen und/oder rdumlichen Kontext ab-
hingt. Das zeigt sich insbesondere an demografi-
schen Parametern. Die Wahrscheinlichkeit, dass
Personen mit Migrationshintergrund das Fahrrad
nutzen, ist beispielsweise in Laindern mit geringem
Radverkehrsaufkommen hoher als die der Allge-
meinbevolkerung (vgl. Smart 2010), in fahrradaf-
finen Lindern jedoch geringer (vgl. Haustein und
Kroesen et al. 2020). Im Gegensatz zu Landern mit
hoher Fahrradnutzung (z. B. Niederlande, Dine-
mark) spielt in Lindern mit geringem Radverkehr
das Alter und das Geschlecht eine Rolle fiir die
Wahl des Fahrrades. Das ldsst vermuten, dass die
Bereitstellung einer sicheren Infrastruktur und die
Sozialisierung hinsichtlich des Mobilitidtsverhal-
tens von wesentlicher Bedeutung sind (vgl. Aldred
et al. 2016; Haustein et al. 2020).

Zukunftsperspektiven
Es ist davon auszugehen, dass Fortschritte in der
Datenerfassung und -auswertung unser Wissen
liber das Mobilitidtsverhalten und Verhaltenséinde-
rungen erweitern werden. Mit tragbaren Sensoren,
wie Fitnessarmbindern, konnen Biosensordaten

leichter und in grof3eren Mengen gesammelt
werden (vgl. Jimenez-Molina et al. 2018). Die
Einbeziehung psychophysiologischer Daten, die
wiahrend des Reisens erfasst werden, birgt das
Potenzial, die umfragebasierte Modellierung der
Verkehrsmittelwahl zu verbessern (vgl. Castro

et al. 2020). Es lassen sich so nicht nur individuelle
Unterschiede in der Wahrnehmung der Reiseoptio-
nen aufzeigen, sondern es konnen auch kritische
Aspekte einer Reise identifiziert werden, die Stress
und mentales Unbehagen auslésen, oder aber Um-
weltaspekte, die sich positiv auf das Reiseerlebnis
auswirken. Daraus lassen sich speziell in Kombi-
nation mit Umfragen, qualitativen Interviews oder
Fokusgruppen konkrete Hinweise auf Verbesse-
rungen der Verkehrsinfrastruktur und des rium-
lichen Umfeldes ableiten.

Fiir ein besseres Verstandnis der langfristigen
Prozesse, die fiir eine Verhaltensinderung ver-
antwortlich sind und deren Verflechtung mit
Anderungen im rdumlichen und sozio-Kulturel-
len Umfeld oder in den persénlichen Lebensum-
stinden einhergeht, werden mehr und bessere
(quantitative und qualitative) Lingsschnittdaten
ebenso bendétigt wie angemessene Methoden, mit
denen sich kausale Beziehungen in derart grof3en,
komplexen Datensitzen identifizieren lassen. Die
kausale Inferenz ist auf dem Gebiet des maschinel-
len Lernens ein relativ junger und wachsender For-
schungszweig (vgl. Peters et al. 2017), der grof3es
Potenzial fiir die Verifizierung theoretischer An-
nahmen sowie das Identifizieren kausaler Zusam-
menhinge beim Mobilitdtsverhalten bietet.

Obwohl sich dieser Beitrag auf die psychologi-
sche Seite der Verhaltensédnderung konzentriert,
sollte er auch deutlich machen, dass ein inter-
disziplinirer Ansatz, der Kenntnisse der Psycho-
logie, Physiologie, Soziologie, des Stidtebaus
und der Mobilitatsplanung miteinander vereint
und sich sowohl qualitativen als auch modernen
quantitativen Techniken der Datenerhebung und
-auswertung bedient, fiir das Verstindnis von
Verhaltensinderungen in der Mobilitét dufderst
gewinnbringend ist.
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Mit der Mobilititswende steht in den kommen-
den Jahrzehnten eine Anpassung von stidtischen
Raumen und Verkehrsinfrastrukturen bevor. Denn
wenn sich Antriebe, Fahrzeuge, Verkehrsmodi,
Nutzungsverhalten und Strafdenverkehrsordnung
verdndern, hat dies unmittelbare Konsequenzen
fiir den Stadtraum. Die notwendigen Umbauten
sind aufwéndig und werden die Gestalt der Stadte
auflange Sicht grundlegend verdndern. Noch ist
nicht ganz absehbar, welche Verkehrsmittel und
Mobilitdtsformen in Zukunft vorherrschen, sehr
wahrscheinlich aber werden sich unsere Stidte
weiter ausdifferenzieren und sich in dieser Frage
stirker als heute voneinander unterscheiden

(vgl. Klinger et al. 2013). Faktoren aus ganz ver-
schiedenen Themenfeldern beeinflussen dabei
die Entwicklung unserer Stidte. Die Frage nach
bezahlbarem Wohnraum, nach dem Wandel der
Innenstidte oder auch nach Strategien fiir die
Anpassung an sich verdndernde klimatische Be-
dingungen sind wichtige Treiber im Diskurs um
die lebenswerte Stadt. Im europaischen Leitbild
der Neuen Leipzig-Charta (vgl. BMI 2020) werden
orientiert an den drei Sdulen der Nachhaltigkeit
nachdriicklich die Themen gemeinwohlorien-
tierte Stadt, griine Stadt und produktive Stadt als
Zielgrofden genannt. Die Gestaltung von Mobili-
tit bildet dabei einen zentralen Topos; es ist aber
letztlich eine gesellschaftspolitische Verhand-
lungssache, welche konkreten Faktoren in stidte-
baulichen Mafnahmen beriicksichtigt werden
und welche Rolle einer umweltschonenden Mobili-
titin den konkurrierenden Flichenanspriichen
zugemessen wird.

Dystopien der Klimakrise von kollabierendem
Verkehr und unwirtlicher Stadtddnis sind bei der
Suche nach neuen Losungen wenig hilfreich. Wel-
ches aber sind die erstrebenswerten Vorbilder und
Visionen von einer lebenswerten Stadt mit sicher,
inklusiv und nachhaltig gestalteten Riumen?
Vorausschauende Bilder als Antizipation von wiin-
schenswerten Szenarien (vgl. Rittel 2013: 123 f.)
koénnen ebenso wie bereits realisierte Projekte
von hoher Gestaltungsqualitit als vorbildliche
Losungen Ansporn und Diskussionsgrundlage
sein und so den weiteren Verlauf des stidtischen
Umbaus prigen. Welche Losungen an welchen

Orten erfolgreich zur Anwendung kommen, hingt
allerdings von einer Vielzahl wechselwirkender
Einfliisse ab. Insofern tritt die Frage nach dem
»Was tun?« zunéchst hinter die Frage nach dem
»Wie vorgehen?« zuriick: Welche Methoden und
Prozesse miissen etabliert werden, um die auto-
gerechte in die lebenswerte Stadt zu iiberfiihren?
Wer sind die wesentlichen Agierenden und wie
arbeiten sie zusammen? Welches sind die ersten
Schritte zu Mobilitdtskonzepten fiir die lebens-
werte Stadt?

Das Beispiel Kopenhagen
Im Folgenden erdrtern wir Transformationen
stadtischer Riume am Fallbeispiel der Stadt
Kopenhagen, die als »Griine Hauptstadt Europas«
(vgl. European Commission 2014) fiir ambitio-
nierte Nachhaltigkeitsziele und hohe Lebensquali-
tét steht (vgl. Bolik 2019: 139). Als Methodik dienen
eine Literatur- und Medienanalyse, Vor-Ort-
Besichtigungen und die fotografische Dokumen-
tation sowie Interviews mit am Umbauprozess
in unterschiedlichen Funktionen beteiligten Ex-
pert:innen, die im Mai 2019 stattfanden.

Kopenhagen hat sich im européischen Vergleich
sehr friih das Ziel gesetzt, bis 2025 die erste klima-
neutrale Stadt der Welt zu werden (vgl. Climate
Plan 2009; Stadt Kopenhagen 2009: 3) und gilt als
Vorreiter innovativer Projekte, die grofdtenteils im
Bestand umgesetzt werden. Umweltschonende
Mobilitét ist dabei ein Schwerpunkt (vgl. Stadt
Kopenhagen 2009: 5). Der Radverkehr ist heute
schon mit einem durchgehenden, komfortablen
Wegenetz stadtweit ausgebaut. Kopenhagen wird
daher oft als Vorbild einer fahrradfreundlichen
Stadt genannt (vgl. Kords 2020). Zahlreiche nieder-
lindische Stidte sind zwar hinsichtlich der Fahr-
radnutzung im Modal Split und der zugehérigen
Infrastrukturen genauso weit wie Kopenhagen
(vgl. Copenhagenize Index 2019; Statista 2021;
BMVI 2021), einzigartig aber sind Genese und Pro-
tagonisten der Entwicklung der dinischen Haupt-
stadt zur Fahrradmetropole.

Kopenhagen war zu Beginn der 1970er Jahre
eine ebenso autogerecht geplante Stadt wie die
meisten anderen europiischen Stidte. Offentli-
che Plitze waren von parkenden Autos besetzt,
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Abb. 1 Planning Toolboxes: Umsetzung von
Nachhaltigkeitszielen fur Kopenhagen
(Quelle: Schulze + Grassov, Kopenhagen)

die Strafden dem motorisierten Individualverkehr
(MIV) vorbehalten und es war ab 1958 mit dem
»City Plan Vest« eine grof3e Innenstadtautobahn
projektiert, die jedoch nicht umgesetzt worden ist;
1972 wurde sogar noch das Strafdenbahnnetz abge-
schafft. Dann kamen die Olkrisen und damit not-
gedrungen ein Umdenken. Der Umbau der Stadt
zur Fahrradmetropole nahm allerdings erst in den
1980er Jahren Fahrt auf. Die heutige Situation ba-
siert wohl auf verschiedenen Erfolgsfaktoren, die
nachfolgend dargelegt werden.

Mit Jens Kramer Mikkelsen hatte die Stadt
schon zu Beginn der 1980er Jahre einen progressiv
denkenden Leiter der stidtischen Verkehrsabtei-
lung. Er wurde dann 1989 zum Biirgermeister der
Stadt gewahlt und blieb bis 2004 im Amt. Die
visionire Ausrichtung der Stadtentwicklung auf
eine familienfreundlichere Gestaltung und eine
Stiarkung des o6ffentlichen Verkehrs, die mit dem
Bau der neuen U-Bahn ihren Ausdruck fand,
wurde in der Folge durch die 2006 zur Oberbiir-
germeisterin gewihlte ehemalige Ministerin und
EU-Kommissarin Ritt Bjerregaard fortgesetzt
(vgl. Bondam 2018). Zusammen mit ihrem Biirger-
meister fiir Technik und Umwelt, Klaus Bondam,
setzte sie das Vorhaben um, fahrradfreundlichste
Stadt der Welt zu werden. Um iibergreifend in der

St o sadery el
sy

ATIF BT i Dertaide and variation

Stadtpolitik, aber auch in der Biirgerschaft Ak-
zeptanz fiir das Vorhaben zu finden, das auf eine
deutliche Reduktion von Luftverschmutzung und
Lirmbelistigung setzte, spielten zwei Dokumente
eine zentrale Rolle: »Die Umweltmetropole« und
»Metropole fiir Menschen«. Beide Publikatio-

nen waren stark vom Denken des Kopenhagener
Architekten und Stadtplaners Jan Gehl gepragt
(vgl. Bondam 2018: 154). Nach Einschitzung des
Stadtplaners Oliver Schulze, der die Stadt Kopen-
hagen bei der Verankerung der Nachhaltigkeits-
ziele in den kommunalen Raumordnungspldnen
unterstiitzt hat, waren die personelle Kontinuitit
und der Sachverstand in Fragen der Verkehrs-
planung an héchster Stelle fiir die so langfristig
ausgelegte Aufgabe eines den Radverkehr prio-
risierenden Stadtumbaus mit Sicherheit zutrag-
lich (vgl. Schulze 2019). Bereichert wurde die
politisch-administrative Ebene durch Inputs aus
der Wissenschaft, allen voran von Jan Gehl, der
mit seiner empirischen Forschung und mit seinen
gestalterischen Vorschligen priagend beigetragen
hat (vgl. Gehl 2010, 2012). Seine zentrale Forde-
rung, dass der Stadtraum mit der Geschwindigkeit
von Fuf3ganger:innen als »Stadt auf Augenhdhe«
erlebt werden soll, hat als stidtebauliches Leitbild
den Stadtumbau begleitet mit vielen planungs-
praktischen Hinweisen, die die Beriicksichtigung
des menschlichen Maf3es fiir Strafden, Plitze und
Stadtviertel einfordern. Die daraus resultierende
Strategie des Umbaus fokussiert weder Stadt-
teile noch Verkehrsarten, sondern nimmt immer
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Abb. 2 Cykelslangen
(Quelle: Bjo6rn Hekmati)

die Gesamtstadt ganzheitlich in den Blick. Frei-
flichengestaltung, Parkraummanagement und
Ausbau der Fahrradinfrastruktur beispielsweise
wurden in Kopenhagen iiber das gesamte Stadt-
gebiet hinweg so synchronisiert, dass es zu keinem
Zeitpunkt zu einer Parkplatznot kam und jedem
abgeschafften Parkplatz unmittelbar ein wahr-
nehmbarer Ausbau durch hochwertig gestaltete
Fahrradinfrastruktur folgte (vgl. Schulze 2019;
SAbb. 1).

Die Planungskultur wurde - soweit moglich -
fehlertolerant gestaltet. Nicht jede Mafdinahme
hatte Bestand, es gab Irrwege und Fehlplanungen,
Lernprozesse und Korrekturen. Diese Fehlertole-
ranz half nicht nur bei der Optimierung der Infra-
struktur, sondern hat der Stadtgesellschaft auch
einen Wissensvorsprung verschafft (vgl. Schulze
2019), der sich unter anderem in der weltweiten Be-
ratertitigkeit der Copenhagenize Design Company

und der Medienpréasenz ihres Griinders und CEO
Mikael Colville-Andersen sowie in der internatio-
nalen Sichtbarkeit Jan Gehls widerspiegelt.

Die Stadt Kopenhagen beobachtet und doku-
mentiert das Verkehrsgeschehen engmaschig,
seit 1996 werden fahrradspezifische Daten im
zweijihrlich erscheinenden »Bicycle Account« ge-
sammelt und veroffentlicht (vgl. Cycling Embassy
of Denmark 2020). Diese und andere statistische
Quellen helfen der Stadt einerseits, die richtigen
Entscheidungen zu treffen und Fehlentwicklun-
gen frith zu erkennen und zu Korrigieren, anderer-
seits versachlicht eine gute Datengrundlage die
offentliche Diskussion und erzeugt Akzeptanz
auch fiir vermeintlich unpopulidre Mafinahmen
(vgl. State of Green 2020).

Doch neben den Protagonisten und Verfahren
des Umbaus spielt noch ein weiterer Faktor eine
wesentliche Rolle: gute Gestaltung, die im Alltag
erlebbar ist. Die baulichen Verkehrsinfrastruktu-
ren in Kopenhagen sind funktional, machen bei
der Benutzung Spafd und sind hochwertig in ihrer
Gestaltung. Die Bewohner:innen identifizieren
sich damit, sind stolz darauf und haben eine spezi-
fische Mobilitatskultur ausgeprigt (vgl. Schulze
2019). Funktion, Performance und Erscheinung
sind keine Widerspriiche, denn gute Gestaltung
favorisiert nicht einen dieser Aspekte zu Unguns-
ten der anderen.

Ein Beispiel fiir eine solche Gestaltung ist die
Fahrradbriicke »Lille Langebro« von Dissing+Weit-
ling Architekten (2014), die umgangssprachlich
auch »Cykelslangen« genannt wird (»Abb. 2).Die
Stahlbriicke mit einer Lange von 190 Metern und
einer Breite von nur vier Metern hat eine im Ge-
linder integrierte Beleuchtung und einen orange-
farbenen Fahrbahnbelag. Sie iiberbriickt direkt
am Einkaufszentrum Fisketorvet ein Neben-Ha-
fenbecken und schliefdt an eine weitere Fahrrad-
briicke an, die liber das Wasser hinweg zum Stadt-
teil Vesterbro verbindet. Die Briicke ist s-formig
geschwungen; durch diese eigentlich unnétig
erscheinende Verlingerung des Weges konnte das
Gefille leicht reduziert werden. Es macht grof3en
Spaf}, sich die Schlange hinunterrollen zu lassen,
die Herausforderung der Kurvenfahrt erfordert
Konzentration und mag damit auch die Sicherheit
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Abb. 3 Metrostation M1 (Quelle:

Bjérn Hekmati)

fiir den Gegenverkehr auf dem schmalen Bau-
werk erh6hen. Dariiber hinaus erfiillt die Form
der Briicke noch eine weitere Funktion, die aus
der Fahrradperspektive nicht ersichtlich wird: Sie
erhoht die Aufenthaltsqualitdt am Ufer des Hafen-
beckens durch Form und Materialitit der Unter-
seite. Ein schnurgerades Ingenieursbauwerk an
dieser Stelle hitte sicherlich die Baukosten von
rund 5,1 Millionen Euro unterschritten (vgl.
Dissing+Weitling 2021), dabei jedoch mutmaf3-
lich nur die Funktion des Liickenschlusses er-
fiillt, ohne die anderen oben genannten Aspekte
zu beriicksichtigen. Es ist bezeichnend, dass der
Bau dieser technischen Infrastruktur in einem
Wettbewerbsverfahren (vgl. Eckart und Véckler
2022:206) entschieden wurde, in dem die Qualitit
unterschiedlicher Losungen fiir diese Planungs-
aufgabe an den entworfenen Bildern diskutiert
wurde. Uber diese Bilder wird nicht nur das zu
erfiillende Wettbewerbsprogramm abgebildet,
sondern die Vision fiir eine stadtrdumliche Ent-
wicklung visualisiert. Die Wahl der besten Losung
ist zugleich ein Instrument zur Sicherstellung

der Planungsqualitit und der Férderung der Bau-
kultur. Die hohe Zahl der Auszeichnungen, die
dieses Projekt iiber den Zeitraum von fiinf Jahren

Abb. 4 Metrostation M1
(Quelle: Bjorn Hekmati)
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Abb. 5 Qrestad: Transit Oriented Development,
Bjorn Hekmati)

Metro M1 (Quelle:

(2013-2018) gewinnen konnte, spricht fiir sich
(vgl. Dissing+Weitling 2021). Mit Cykelslangen
kam eine integrierte Losung zur Ausfiihrung, die
den Stadtraum mehrfach bereichert.

Ebenso bemerkenswert ist der Ansatz des fah-
rerlosen Metro-Netzes der Stadt (Betriebsbeginn
2002) (»>Abb. 3+4).Die Stationen wurden mit der
Mafigabe gestaltet, reibungslos zu funktionieren
und dabei mdéglichst zeitlos zu wirken (vgl. Col-
ville-Andersen 2018). Daher gleichen sie sich
untereinander sehr stark in ihrer Gestaltung. Auf

Werbung oder gar kommerzielle Nutzungen in-
nerhalb der Stationen wurde ginzlich verzichtet.
Unterirdische Stationen sind - soweit technisch
moglich - bis hinunter auf den Bahnsteig mit
Tageslicht erhellt. Die Metro von Kopenhagen lasst
sich sehr effizient nutzen, denn es gibt in den Sta-
tionen Keine Orientierungsprobleme, das digitale
Ticketsystem funktioniert unkompliziert und die
sehr enge Taktung ermoglicht ohne festen Fahr-
plan raschen Transport (vgl. Kopenhagen Metro
2017). Es ist faszinierend, in den fahrerlosen Ziigen
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Abb. 6 Orestad: baulicher Ubergang in den
Landschaftsraum (Quelle: Bjorn Hekmati)

ganz vorne zu sitzen und in Fahrtrichtung in die
Tunnels oder auf die Gleistrassen zu schauen. Der
funktionale Minimalismus der hochwertig an-
mutenden Stationsarchitektur und -ausstattung,
der kaum ein Erkennen des Ortes zulésst, ist ein
radikales Statement fiir den OPNV und den »A-
to-B-ism« (Colville-Andersen 2018). Das strenge
Gestaltungskonzept der Linie M1 hat durch seine
Nutzer:innen auch Kritik erfahren, was in der
Folge bei den Linien M2, M3 und M4 im minima-
listischen Konzept zu Binnendifferenzierungen
im Rahmen eines iibergreifenden Farbkonzepts
gefiihrt hat. Der Ansatz setzt nicht auf Individuali-
tit oder die Wiedererkennbarkeit von Stationen im
stadtrdumlichen Kontext, sondern dieses Konzept
interpretiert die Station als Teil der Bahn und des
Transitaktes, macht sie als zusammenhingendes
Infrastruktursystem erkennbar.

Die Linie M1 dieses Systems bindet auch den siid-
lichen Stadtteil @restad an das Zentrum an. Das seit
1992 in Planung und Bau befindliche Areal erstreckt
sich als strenges Rechteck von rund 600 Metern
Breite und rund fiinf Kilometern Linge entlang der
gerade verlaufenden Hochbahntrassen und einer
begleitenden Straf3e, die beidseitig von breiten
Fahrradhighways flankiert wird (»Abb. 5).Die
Linie M1 war - fiir Ddnemark ein Novum - die erste
Baumafinahme im Rahmen der stidtebaulichen
Entwicklung dieses Stadtteils. Die Arbeiter fiir die
folgenden Grof3baustellen konnten alsbald mit dem
OPNV zur Arbeit fahren. @restad ist ein radikaler
Bandstadt-Entwurf fiir etwa 20.000 Einwohner:in-
nen, dessen Dimensionierung an den Kapazititen
der Verkehrsinfrastrukturen ausgerichtet wurde.
Qrestad grenzt folgerichtig am siidlichen Rand mit
einem Metro-Endbahnhof und bis zu achtgeschos-
sigen Gebiuden mit hoher urbaner Dichte direkt an
das Naturschutzgebiet Pinseskoven und setzt damit
ein deutliches Zeichen gegen Zersiedelung und
Urban Sprawl (vgl. Jordan 2002: 398; »Abb. 6).
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Etliche Bauten des Viertels wurden von namhaften
nationalen und internationalen Architekt:innen
geplant, darunter Bjarke Ingels (8 Tallet, MTN the
Mountain, VM Houses), Jean Nouvel (DR Koncert-
huset), Adept (Cubic Houses) und Cobe (Karen
Blixens Plads). Der Gestaltungsanspruch, der sich
von den Masterpldnen von 2014 und 2017 (u. a. von
Daniel Libeskind und Cobe) iiber die Infrastruk-
turplanung und die mehrstufigen Wettbewerbs-
verfahren fiir Gro3bauten und Platz- und Land-
schaftsgestaltung erstreckt (vgl. competitionline),
zieht sich iiber integrierte Erschliefiungs- und
Mobilititskonzepte bis in Details, wie Fahrrad-
Abstellanlagen. Das Wohnungsbauprojekt MTN
the Mountain von BIG, eine Art terrassierte Tep-
pichsiedlung, aufgestindert auf einem Parkhaus,
wartet mit einem weiteren Statement zum MIV in
Form eines Wandreliefs auf: Ein réhrender Hirsch
steht auf einem Stapel Supersportwagen und hélt
den Nutzer:innen des Parkhauses ironisch den
Spiegel vor (»Abb. 7).Noch ist @restad nicht fer-
tiggestellt und nicht vollstandig bezogen, daher ist
noch offen, ob dieser Planungsansatz als nachhal-
tig gelten darf. Als Modell fiir mutige Planung und
konsequente Integration jedoch hat der Stadtteil
Q@restad schon heute Vorbildcharakter.

Im Rahmen der Klimaanpassung wagt sich die
Stadt Kopenhagen noch einen mutigen Schritt
weiter vor. Nach dem Starkregenereignis im Juli
2011 war es das Ziel der Stadt Kopenhagen, auf
Grundlage des »Climate Adaptation Plan« (vgl.
Stadt Kopenhagen 2011) und des strategisch ange-
legten »Cloudburst Management Plan« (vgl. Stadt
Kopenhagen 2012) ein erstes Demonstrations-
projekt fiir die stadtweite Klimaadaption umzu-
setzen. Im Ideenwettbewerb Europan 11 gewann
das Landschaftsarchitekturbiiro Tredje Natur aus
Kopenhagen mit seiner Vision einer vielfiltigen
Nachbarschaft fiir das Sankt-Kjelds-Quartier und
erhielt den Auftrag, den Wettbewerbsbeitrag in
eine iibergeordnete Vision fiir Dinemarks erstes
klimaadaptiertes Quartier zu iiberfiihren (vgl. Rafn
2015). So entstand ein tragfihiges Bild, das fiir die
weitere Entwicklung des Quartiers als Leitbild
dienen konnte. Parallel wurde das Quartier Sankt-
Kjelds als Stadtteilerneuerungsprojekt (2012-2016)
genehmigt, sodass Synergien in der Entwicklung

Abb. 7 Qrestad: Wandrelief im Parkhaus
des Wohnungsbauprojekts MTN, BIG (Quelle:
Bjorn Hekmati)

und ein grofdziigiges Projektbudget, zusammen-
gesetzt aus finanziellen Mitteln fiir Stadterneue-
rung, Klimaadaption und Abwassermanagement,
erschlossen werden konnten. Dem zustdndigen
Planer und Projektleiter bei der Stadtverwaltung
Kopenhagen René Sommer Lindsay zufolge wurde
2014 der Tasinge-Platz mit grofdem politischem
Nachdruck und der Bereitschaft, rechtliche Hin-
dernisse im Entwicklungsprozess zu kldren (wie

z. B. die Investition der Wasserbetriebe im 6ffent-
lichen Raum, die Ableitung an der Strafdenoberfla-
che, die Gebiihrenordnung), als erstes weit sichtba-
res Pilotprojekt realisiert (vgl. Lindsay 2017; Stadt
Kopenhagen 2016: 10). Am Beispiel dieser Platz-
anlage wird deutlich, dass es in erster Linie nicht
um die einfache Ubertragbarkeit, sondern um die
Vorbildfunktion auf gesamtstidtischer Ebene geht
(vgl. Lindsay 2017). Fiir den Sankt-Kjelds-Platz
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Platz (Quelle: Third Nature’s Climate

District design:

https://
www . tredjenatur.dk/en/portfolio/

Abb. 8 Sankt-Kjelds-Quartier:
the-first-climate-district/)

https://www.tredjenatur.dk/en/

Abb. 9 Sankt-Kjelds-Square (Quelle:
Third Nature’s Climate District
portfolio/the-first-climate-district/)

design:

und den Straflenzug Bryggervangen wurde zeit-
gleich ein Wettbewerb ausgeschrieben, den das
Landschaftsarchitekturbiiro SLA in Kooperation
mit ALECTIA (Stadt Kopenhagen 2015: 15) mit
einem Entwurf gewinnen konnte, der den beste-
henden Kreisverkehr stark verkleinert und mit vier
grofderen Griinbereichen sdumt (»Abb. 8+9).

So entstand ein Modellquartier fiir eine klima-
resiliente Nachbarschaft in einem Wohnquartier
in @sterbro, das in den nichsten zwanzig Jahren
zur Entwicklung von Methoden und Fachwis-
sen genutzt werden soll, um Klimaschutz und

Hochwasserschutz in Kopenhagen voranzutreiben.
Das erste an den Klimawandel angepasste Stadt-
viertel soll zum griinsten innerstédtischen Viertel
Kopenhagens werden und zugleich den intensiven
Regenfillen standhalten. Griine Straf3en, blithende
Innenhoéfe, abwechslungsreiche Fauna und land-
schaftlich gestaltete Retentionsflichen und Griben
bilden die neuen Bausteine des Quartiers. Die Stadt
Kopenhagen arbeitet dabei eng mit dem Kopen-
hagener Versorgungsunternehmen HOFOR zu-
sammen sowie dem Umweltzentrum @sterbro und
den Bewohner:innen des Viertels, die ihrerseits in
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en/portfolio/the-first-climate-dis-

Third Nature’s Climate District
trict/)

Abb. 10 Bryggervangen (Quelle:

design:

Eigeninitiativen mit gemeinschaftlichen Girten
und Urban Farming vorangehen (z. B. die @ster-
Gro-Dachfarm, der Pavement Garden an der Strafde
Bryggervangen und der Green Entrance). Da ein
Grofteil der Fldchen in Privatbesitz ist, wurde nach
Aussage des Politologen Torkil Lauesen, der inner-
halb der Stadtverwaltung fiir Biirgerbeteiligung
verantwortlich ist, von Anfang an ein besonderes
Augenmerk auf die Partizipation gerichtet. Es
wurden Informationsworkshops und Veranstaltun-
gen im Offentlichen Raum durchgefiihrt, um mog-
lichst alle Anwohner:innen zu erreichen (vgl. Laue-
sen 2015). Ein eigens gegriindetes und finanziell
gefordertes Komitee begleitete nicht nur die Pla-
nung und Realisierung, sondern initiiert auch so-
ziale Aktionen nach der Fertigstellung. Finanzielle
Unterstiitzung wurde auch dem biirgerschaftlichen
Engagement fiir die Realisierung von Nachbar-
schaftsgirten im 6ffentlichen Raum gewéhrt (vgl.
Stadt Kopenhagen 2015: 23, 30, Stadt Kopenhagen
2014b: 8). Der erste Entwurf der Landschaftsarchi-
tekten Tredje Natur wurde durch die Perspektive
der Nutzer:innen im Verfahren modifiziert und

in seiner gestalterischen Prignanz als fliefdender
Raum mit weichen Formen geschwicht (vgl. Bolik
2019:197), doch nach dem Prinzip »the community
is the expert« (vgl. PPS 2000, 2017) haben die Wiin-
sche und Vorstellungen der Nutzer:innen hohe
Prioritit in Kopenhagen, um akzeptierte Alltags-
orte zu schaffen (»Abb.10).

Im Sankt-Kjelds-Quartier sind skalierbare L6-
sungen zur Klimaanpassung fiir die stidtischen
Raume der Zukunft entstanden, bis hin zum sorg-
faltigen Detail des wasserdurchlidssigen Boden-
belags im Kopenhagener Format und den Reten-
tionsfiltern. Die Flichen fiir die wassersensitive
Stadtgestaltung und die Stirkung der Biodiversitét
gehen natiirlich zulasten des Verkehrsraums. Die
zuvor iiberdimensionierten Straf3en (vgl. Stadt Ko-
penhagen 2015: 9) wurden auf eine Fahrspur riick-
gebaut, die jetzt bei reduzierter Geschwindigkeit
gemeinsam von Radfahrenden und motorisiertem
Verkehr genutzt wird. Die wenigen verbleibenden
Parkpléitze sind unversiegelt. Moglich ist dies na-
tiirlich nur durch den Riickbau des Verkehrsraums
und eine radikale Verkehrsberuhigung. Im Blick
auf die klimagerechte Stadt wurden klare Priori-
titen fiir die blau-griine Infrastruktur gesetzt.

Die Entsiegelung der Flichen wurde getragen von
biirgerschaftlichem Engagement und einem hohen
didaktischen Anspruch, der spielerisch umgesetzt
istin Schirmen, die Regenwasser sammeln, und in
einem Wasserspielplatz, in dem man durch Hiipfen
Wasser pumpen kann. Die Fahrradstadt Kopen-
hagen stellt sich den Erfordernissen der klima-
gerechten Stadt und richtet sich einmal mehr neu
aus. Der Anspruch, beste Fahrradstadt der Welt
sein zu wollen, wurde 2009 per Stadtratsbeschluss
erweitert, nunmehr geht es Kopenhagen darum,
die beste Stadt fiir Menschen zu werden (vgl. Gehl
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Abb. 11 Klima-adaptives Design (Quelle:
Climate Tile by Third Nature. https://www.
tredjenatur.dk/en/portfolio/climatetile/)

2017:174). Das Klimaquartier in Kopenhagen ist ein
radikales Statement in diese Richtung, dem man
bewusst die Zeit gibt, sich zu beweisen (»Abb. 11).

Von Kopenhagen lernen
Das Beispiel der Stadt Kopenhagen sowie die Viel-
schichtigkeit der Planungsschritte und Maf3nah-
men geben Antwort auf die Frage nach Strategien,
um die autogerechte in die lebenswerte Stadt zu
iiberfiihren. Ob Fahrradbriicke, Metrostation,
Planstadt oder Klimaquartier - in allen Maf3stdben
wird beim Umbau Kopenhagens zu einer lebens-
werten Stadt ganzheitlich gedacht und agiert:
Nachhaltige Formen der Mobilitdt werden nicht
nur ermdglicht oder geférdert, sie werden iiber
Architektur als »schweres Medium des Sozialen«
(Delitz 2009) im kulturellen Bewusstsein positiv
konnotiert. Der Stadtraum wird unter Einbezug
seiner Bewohner:innen transformiert und erginzt,

aufgewertet oder neu interpretiert. Losungen
werden nicht rein technisch gedacht oder auf nur
einen Aspekt hin optimiert, sondern im stadt-
rdumlichen Kontext mit hohem gestalterischem
Anspruch realisiert.

Das Beispiel Kopenhagen zeigt, dass die Trans-
formation der Stadt eines langen Zeitraums und
mehrschichtiger Prozesse bedarf, die viele unter-
schiedliche Schritte und Maf3stabsebenen in den
einzelnen Phasen betreffen. Es sind langfristig
angelegte Entwicklungen, verbunden mit um-
fangreichen Investitionen und klaren politischen
Zielsetzungen, die keine Wende, sondern vielmehr
eine jahrzehntelange Transformation und mit ihr
die nachhaltige Veranderung der Stadtrdume und
der Verkehrstriger ausgelost haben.

Das Beispiel Kopenhagen belegt nachdriick-
lich die Bedeutung engagierter Akteurinnen und
Akteure, die in der Entwicklung von Zielen fiir
die Gesamtstadt und in der Aushandlung von Fli-
chenanspriichen eine besondere Rolle spielen. Sie
verfiigen liber den strategischen Weitblick auf zu-
kiinftige Handlungsspielrdume, die es zu sichern
und zu erschlief3en gilt. Sie konnen mit Nachdruck
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Prozesse initiieren und Projekte vorantreiben. Hier
zeigt sich auch, welche Bedeutung der Schnittstelle
von Wissenschaft und Politik zukommt, die in der
Zusammenarbeit mit Jan Gehl deutlich wird. Sein
Bild der »Stadt auf Augenh6he« hat die stiddtischen
Entscheidungen in Kopenhagen und in vielen an-
deren Stadten begleitet und begriindet.

Die ersten Schritte in der Umsetzung sind sehr
unterschiedlich, beruhen jedoch immer auf ganz-
heitlichen Planungsanséitzen, integriertem Ver-
waltungshandeln und einem tiefen Verstindnis
der spezifischen Eigenarten der Stadt und ihrer
Bewohner:innen. Von temporéren Einzelmaf3-
nahmen mit Verstetigungsperspektive iiber hierar-
chisierte Masterplanungen bis hin zu Modellpro-
jekten ist den Mafdinahmen gemeinsam, dass alle
Agierenden auf den unterschiedlichen politischen
Ebenen eingebunden sind (vgl. Wulfhorst et al.
2013: 257). Am Beispiel Kopenhagen wird deutlich,
dass das Erfolgsrezept keine Addition von Einzel-
mafdinahmen ist. Vielmehr braucht es integrierte
Konzepte, die Qualititsvereinbarungen fiir die
Gesamtstadt treffen und Losungen entwickeln, die
auf den Ort und die Nutzer:innen (vgl. Hoor 2020)
zugeschnitten sind. Die mehrstufigen Wettbe-
werbs- und Planungsverfahren, vom Ideenwettbe-
werb, wie Europan, bis hin zum Realisierungswett-
bewerb, er6ffnen die Moglichkeit, die Passfahigkeit
der vorgeschlagenen Lésungen mithilfe von Bil-
dern zu iiberpriifen. Qualititen lassen sich nicht
abstrakt, sondern nur in der Darstellung des kon-
kreten Projekts vermitteln. Es ist daher weniger die
Einzellosung als die besondere Planungskultur, die
die Stadt Kopenhagen auszeichnet.

Im Blick auf andere Stidte und Kommunen,
deren Gestaltung von Verkehrsraumen und Mobili-
titsangeboten als beispielgebend gilt, wie Barce-
lona, Amsterdam, Paris oder Karlsruhe, bestitigt
sich die Erkenntnis, dass gestalterische Losungen
mit hoher stadtraumlicher Qualitiit in besonderer
Weise auf den stadtrdumlichen Kontext und die
Einwohner:innen antworten (vgl. Hofmann 2019;
Eckart und Vockler 2022). Diese kontextuelle Ein-
bindung ist ein Schliissel fiir erfolgreiche Stadt-
planungskonzepte, sowohl in der stadtraumlichen
Gestaltung als auch in der Gestaltung der Pla-
nungs- und Realisierungsprozesse.

Deutlich wird, dass selbst hoch differenzierte Mo-
delle der Verkehrsplanung, die den unterschied-
lichen Mobilitatsformen gerecht werden, an ihre
Grenzen kommen, wenn es um die Anspriiche der
klimagerechten Stadt geht. Das Fahren auf befes-
tigten Oberflichen steht der erforderlichen Entsie-
gelung entgegen, hier zeigt sich nachdriicklich die
Flachenkonkurrenz in der europdischen Stadt. In
der Suche nach neuen Konzepten liegt allerdings
auch eine grofde Chance fiir die Stadtentwicklung,
wie sich in beispielgebenden Projekten zeigt. So
war die Neubewertung von Anforderungen der
Klimaanpassung und des Griinflichenangebots
zunichst Ausgangspunkt fiir die »Superilles« (Su-
perblocks) in Barcelona (vgl. Eckart und Vockler
2022: 156), die heute auch als nachhaltiges Ver-
kehrskonzept mit neuer stadtraumlicher Qualitat
gefeiert werden, weil sie der Reduktion des MIV
grofde Akzeptanz verleihen (vgl. Ajuntament de
Barcelona 2020).

Die spannenden Entwicklungen in Barcelona,
Amsterdam, Paris oder Karlsruhe sind auf die
Stddte und ihre Einwohner:innen zugeschnitten.
Die Ziele und Konzepte der einzelnen Mafinahmen
zur Férderung umweltfreundlicher Mobilitét sind
dabei ebenso unterschiedlich wie die Verfahrens-
schritte in der Umsetzung. Gemeinsam ist diesen
Best-Practice-Beispielen, dass sie einen stadt-
rdumlichen Mehrwert generieren, der weit tiber
das Thema des Modal Split oder Verkehrsstrom-
optimierungen hinausgeht. Erfolgreiche Stadtpla-
nungskonzepte messen sich an ihrem nachweis-
baren Beitrag zur Minderung des MIV, dem hohen
Anteil an Fuf3- und Radverkehr, dem Beitrag zum
Klimaschutz und zur Klimaanpassung und nicht
zuletzt an der Lebens- und Aufenthaltsqualitit in
inklusiven Stadtriumen. Das Zusammenspiel von
Wissenschaft und Politik bestimmt ihre Qualitit,
wie am Beispiel Kopenhagen und aktuell auch am
Beispiel von Paris deutlich wird. Die Vision der
15-Minuten-Stadt wurde zum Leitbild fiir die stid-
tischen Transformationen in Paris und wird gerade
von vielen Stadten, wie etwa Hamburg, aufgegrif-
fen und im Kontext der eigenen stadtischen An-
forderungen weiterentwickelt (vgl. Moreno 2020,
2021). Wenn nur in Szenarien die Entscheidung
iiber zukiinftige Entwicklungen getroffen werden
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kann, ist wissenschaftliche Expertise im Umgang
mit kKomplexen Fragestellungen von zentraler
Bedeutung fiir die Bewertung von Handlungs-
optionen im politischen Entscheidungsprozess
(vgl. Mitchell 2008).

Die Neubewertung der Flichenanspriiche der
Verkehrsteilnehmenden im verfiigbaren Raum
sucht den Ausgleich zwischen unterschiedlichen
Nutzungsanspriichen und Geschwindigkeiten, mit
dem Ziel, sichere, inklusive und gesundheitsfor-
dernde Straflenrdume und Plitze zu gestalten. Es
geht um Flachengerechtigkeit in der Aushandlung
von gesellschaftlich getragenen Zielen im Stadt-
raum.

Wege zur lebenswerten Stadt
Die Neubewertung von Verkehr und Mobilitdt im
gesellschaftlichen Prozess der Verkehrswende er-
offnet die Moglichkeit, den 6ffentlichen Raum neu
zu denken.

Dabei kann der Diskurs zur Flichengerechtig-
keit im Sinne einer lebenswerten Stadt integrieren
und ideologische Aufladungen in der Erzihlung
von Autoverzicht und -verbot vermeiden, wenn
konsensfiahige Ziele wie Aufenthaltsqualitét,
Klimaanpassung und Umweltschutz einbezogen
werden. So bietet die klimaadaptive Stadtplanung,
die lokale Hitzeinseln reduzieren und hydrologi-
sche Kreisldufe schliefden soll, mit Mafdinahmen
der Klimaanpassung und erweiterter blau-griiner
Infrastruktur einen spiirbaren Mehrwert fiir die
Lebensqualitat (vgl. Bolik 2019; Winker et al. 2018).

Eine qualifizierte Stadtplanung steht vor der
Herausforderung, die jeweils bestehenden Qualité-
ten in den Stidten zu bewahren und weiterzuent-
wickeln. Die Transformation unserer Stadte und
Kommunen hat per Definition rdumliche Dimen-
sionen, die gestalterische Herausforderungen mit
sich bringen. Es handelt sich um hochkomplexe
Aufgabenfelder, die nicht mehr mit fachlich eng
fokussierten, linearen oder sektoralen Lésungen
zu meistern sind. So erh6ht beispielsweise der
Anspruch, intermodale Effizienz in der Ausge-
staltung der Umsteigeorte zu erreichen und eine
systemische Perspektive auf intermodale Mobili-
tiatssysteme einzunehmen (vgl. Eckart und Vockler
2022: 25), die Komplexitit der stadtgestalterischen

Herausforderung: Ein sinnvolles Erschliefiungs-
konzept fiir den Standort ist ebenso wichtig wie
Aufenthaltsqualititen im 6ffentlichen Raum, die
dem ganzen Quartier zugutekommen.

Designansatze zielen darauf ab, die komplexen
Herausforderungen mit der Stirkung bestehender
Qualititen und endogener Potenziale, mit Risiko-
minderung und der Sicherung von zukiinftigen
Handlungsspielrdumen anzugehen. Beispiele fiir
integrierte Strategien mit hoher Gestaltungsquali-
tit finden sich bereits weltweit in Projekten fiir die
Anpassung an den Klimawandel, den Hochwasser-
schutz oder bei partizipativen Planungen. Die
Diversifizierung von Verkehrsinfrastrukturen und
Mobilitidtskulturen werden zwar bestimmt durch
die technologischen Moglichkeiten, bediirfen aber
der gestalterischen Einbindung in den Stadtraum
und der lokal-spezifischen Anpassung, wenn sie
erfolgreich umgesetzt werden sollen. Darin be-
steht die grofde Chance fiir unsere Stidte, eigene
Konzepte zu formulieren und daraus lokale Identi-
titen zu entwickeln.

Die Forderung von inklusiver und gesundheits-
fordernder Stadtentwicklung ist, wie das Beispiel
der Stadt Kopenhagen nachdriicklich zeigt, nicht
nur eine Frage der baukulturellen Qualitit, son-
dern auch Ausdruck einer ganzheitlichen Planung,
die alle stidtischen Akteurinnen und Akteure ein-
bezieht. Es gilt, die Chancen in einer qualifizierten
Stadtplanung zu nutzen: in der Weiterentwicklung
von Mobilitdtskonzepten, in der Gestaltung von
offentlichen Raumen und in der Entwicklung von
neuen Typologien und Standortqualititen, die
mit neuen Technologien und verédnderten ge-
sellschaftlichen Anspriichen zukiinftig moéglich
sein werden. Dabei wird neben der engen Zu-
sammenarbeit der Fachdisziplinen auf den unter-
schiedlichen Maf3stabsebenen von Stadt auch die
permanente gesellschaftliche Aushandlung unter-
schiedlicher Zielvorstellungen zu moderieren sein.
Nur so werden sich innovative Pfade entwickeln,
die sich in ihrer Genese auf Forschung und Wis-
senschaft stiitzen und in ihrer Umsetzung Aus-
sicht auf Akzeptanz und Erfolg haben. Integrative
Verfahren, ganzheitliche Betrachtungsweisen und
nicht zuletzt gute Gestaltung sind Schliissel zur
lebenswerten Stadt.
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Im Rahmen eines interdisziplindren Forschungs-
projekts sollten unter anderem regionalspezi-
fische Raumbilder am Beispiel von Mobilitit und
Verkehr identifiziert werden.®* Um neben vor-
handenen quantitativen Daten auch qualitative
Methoden nutzen zu konnen, wurde eine Fokus-
gruppe akquiriert und fiir verschiedene Umfragen
und Workshops eingesetzt. Sie wurde zum Beispiel
fiir das Testen eines Konzepts, fiir die Entwick-
lung neuer Ideen, zur Uberpriifung der Akzeptanz
eines Angebots oder zur Untersuchung der Wir-
kung eines Angebots hinzugezogen. Besonders
dabei ist, dass die Zusammenstellung der Fokus-
gruppe zu Beginn des Projekts erfolgte und iiber
die gesamte Laufzeit hinweg mit den gleichen
Personen gearbeitet werden konnte. Da die Fokus-
gruppe iiber drei Jahre bestand, wird die Methode
im Folgenden »langlaufende Fokusgruppe« ge-
nannt.

Mit Personen verschiedener Altersgruppen und
aus verschiedenen Strukturrdumen sollten proto-
typische Anwendungen und Szenarien getestet
werden, um Erkenntnisse iiber die Wirkung des
Designs auf das individuelle Mobilititsverhalten
zu erlangen. Hierbei wurden Methoden ausge-
wihlt und vorbereitet, um die fachspezifischen
Fragestellungen aus den Bereichen Design, Ver-
kehr, Technologie und Stadt zu erértern. Die nut-
zer:innenspezifischen Daten wurden gesammelt
und, unter Beriicksichtigung des Datenschutzes,
den anderen Projektpartner:innen zur Verfiigung
gestellt. AbschlieRend wurde diese in der Mobili-
tiatsforschung neue Vorgehensweise evaluiert.

Sowohl die partizipative Arbeit mit der Fokus-
gruppe als auch die inhaltlichen Tétigkeiten
werden in diesem Beitrag vorgestellt. Abschlie-
3end erfolgt eine Evaluation der Methode »lang-
laufende Fokusgruppex.

Stand der Forschung und Forschungsfragen
Neben der Sozial- oder der Marktforschung wird
die Fokusgruppen-Methode seit einigen Jahren
auch haufiger in der Mobilititsforschung als qua-
litative bzw. explorative Methode angewendet, wie
die folgende Auswahl an Projekten zeigt.

Ein Anwendungsbereich liegt zum Beispiel
darin, die Meinung von (potenziellen)
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Nutzer:innen zu erfahren. Fiir diesen Zweck
wurden im Rahmen der Begleitforschung zur
Laborphase des Pilotprojekts »Integration 6f-
fentlicher Radverkehr« der Stadt Berlin drei ver-
schiedene Fokusgruppen (»Neukunden«, »Kom-
binierer« und »Aussteiger«) zur Bewertung von
zwei Fahrradverleihsystemen eingesetzt (vgl. WVI
2010). Ein Fahrradverleihsystem wurde ebenfalls
bei der Studie zu MVGmeinRad der Stadt Mainz
untersucht. Dabei wurden Fokusgruppen ein-
gesetzt, um die intermodale Nutzung des Fahr-
radverleihsystems »in Kombination mit Bus und
Bahn« zu analysieren (Czowalla et al. 2018). In dem
Projekt »Sozialwissenschaftliche Begleitforschung
Modellregion E-Mobilitit Rhein-Main - Akzeptanz
und Optimierung durch Nutzerinnen und Nutzer«
diskutierten Teilnehmende von Pilotprojekten
liber ihre Erfahrungen (vgl. Blittel-Mink et al.
2011). Auch wurde mithilfe von interaktiven Fo-
kusgruppen untersucht, »welche Anforderungen
Nutzer an individuelle Mobilitidtslésungen stellen,
wie sie verschiedene Mikromobile einschétzen
und wie diese in ihrer alltdglichen Mobilitdt zum
Einsatz kommen konnten« (Pollmann et al. 2018).

Fokusgruppen werden auch genutzt, um Hypo-
thesen aufzustellen oder Szenarien auszuwerten.
So wurden beispielsweise Fokusgruppeninter-
views durchgefiihrt, um eine »Grundlage fiir die
Formulierung [von] Hypothesen zu erlangen«
(Pecharda 2008). Im Rahmen des Forschungspro-
jekts »AVENUE21 - Automatisierter und vernetz-
ter Verkehr: Entwicklung des urbanen Europa«
wurden Fokusgruppen eingesetzt, um Szenarien
auszuwerten (vgl. Mitteregger 2020).

01 Dem Forschungsschwerpunkt »Infrastruk-
tur - Design - Gesellschaft«, von 2018
bis 2021 durch die hessische »Landes-
Offensive zur Entwicklung wissenschaft-
lich-6konomischer Exzellenz« (LOEWE)
gefoérdert, gehdérten die Hochschule fur
Gestaltung Offenbach (Design, Federfuh-
rung), die Frankfurt University of Ap-
plied Sciences (Verkehrsplanung), die
Goethe-Universitat Frankfurt (Sozial-
wissenschaftliche Mobilitatsforschung)
und die Technische Université&t Darmstadt
(Medien- und Kommunikationstechnologie |
Architektur) als Projektpartner:innen an.
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Abb. 1 Zeitstrahl der Aktivitéten der
Fokusgruppe (eigene Darstellung)

Die Methodik findet zudem Anwendung, wenn
Sozialforschungsinstitute mit Mobilitdtsforschung
beauftragt werden. So hat das infas Institut fiir
angewandte Sozialwissenschaft, beauftragt durch
den Automobilzulieferer Continental, zwischen
2011 und 2018 internationale Mobilitidtsstudien
durchgefiihrt und dabei Fokusgruppen eingesetzt.
Die Studien hatten wechselnde Schwerpunkte und
befassten sich »mit der Struktur der Alltagsmobili-
tit« (infas o. J.).

Im hier besprochenen Projekt hat die Nutzung
der Fokusgruppe zwar dhnliche Hintergriinde wie
bei den genannten Projekten. Anders als bei diesen
wurde die Fokusgruppe aber nicht nur fiir eine,
sondern fiir verschiedene Fragestellungen iiber
die gesamte Projektlaufzeit hinweg eingesetzt.

Da die Methode auf diese Weise in der Mobilitéts-
forschung bisher noch nicht angewendet wurde,
wurden folgende Forschungsfragen untersucht:

— Welche Vorteile hat die Methode »lang-
laufende Fokusgruppe« fiir das Projekt?

- Welche Vorteile hat die Methode »langlaufende
Fokusgruppex« fiir die Teilnehmenden?

- Auf welche Weise konnen die Teilnehmenden
zur weiteren Mitarbeit motiviert werden?

Vorgehensweise
In diesem Kapitel wird die Vorgehensweise bei
der Akquise der Fokusgruppe, bei der Zusammen-
arbeit, der Durchfiihrung von Befragungen und
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Workshops sowie der Abschluss beschrieben. Die
einzelnen Schritte und Aktivititen sind in 5Abb. 1
dargestelit.

Im ersten Halbjahr 2018 wurden zunéichst die
Randbedingungen fiir die Eigenschaften (mobile
Personen mit Wohnort im Rhein-Main-Gebiet)
der Fokusgruppenteilnehmer:innen definiert. Die
eigentliche Akquise der Fokusgruppe startete im
August 2018 in Form einer Onlinebefragung. Der
Aufruf wurde iiber E-Mail-Verteiler, personliche
Kontakte, die Presse, verschiedene Newsletter,
Social Media und andere Hochschulen im Rhein-
Main-Gebiet verbreitet. Im Dezember 2018 wurde
die Befragung geschlossen. Fiir die Fokusgruppe
wurden 232 Personen akquiriert, die die Rand-
bedingungen erfiillten.

Die Gruppe setzte sich zusammen aus 40 Pro-
zent Frauen und 60 Prozent Mannern. Am starks-
ten vertreten war die Altersgruppe der 46- bis
55-Jahrigen, gefolgt von 56- bis 65-Jihrigen und
26- bis 35-Jahrigen mit jeweils etwa 20 bis 25 Pro-
zent. Die restlichen 30 Prozent teilten sich auf die
Altersgruppen 36 bis 45 Jahre, 18 bis 25 Jahre und
66 bis 75 Jahre auf. Uber 75 Jahre waren nur zwei
Personen. Mit 97 Prozent besafien die meisten
Personen einen Fiihrerschein. Nur 0,4 Prozent der
Teilnehmenden gaben an, dass sie kein Fahrrad
fahren konnen.

Der Datenschutz spielte eine wesentliche Rolle
bei der Durchfiihrung des Projekts. So sollten zum
Beispiel die Antworten von einer Person aus ver-
schiedenen Befragungen einander zuzuordnen
sein. Zudem war geplant, teilweise nur bestimmte
Personen anzuschreiben, etwa nur die Perso-
nen, die zuvor an einer Befragung teilgenommen

= End
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hatten. Allerdings sollten die erhobenen Daten
anonymisiert werden. Aus diesem Grund wurden
bei der ersten Onlineumfrage zum Mobilitatsver-
halten dreistellige Personenkennziffern vergeben:
Beginnend bei der Zahl 101 wurde allen Teilneh-
menden jeweils eine fortlaufende Nummer zu-
geordnet. Um das Risiko von falsch eingegebenen
Nummern zu minimieren, wurden sogenannte
Repdigite (»Schnapszahlen«) ausgelassen. Bei Be-
fragungen musste von den Teilnehmer:innen dann
ausschliefdlich diese Kennziffer und nicht der
Name oder die E-Mail-Adresse angegeben werden.

In den ersten Workshops im Mirz 2019 mit je-
weils zehn bis 25 Teilnehmenden spielten, neben
dem Mobilitdtsverhalten, auch die Erwartungen
an die Mitarbeit in der Fokusgruppe eine bedeu-
tende Rolle. Dadurch konnten bereits zu Beginn
nicht erfiillbare Erwartungen aus dem Weg ge-
rdumt sowie tiber die Arbeitsweise und Moglich-
keiten in dem LOEWE-Schwerpunkt informiert
werden. Die Erwartungen der Teilnehmer:innen
der Workshops lassen sich in die vier folgenden
Kategorien einordnen: eigene Weiterbildung,
Mobilitit beeinflussen, Verkehrswende schaffen,
konkrete positive Ergebnisse. Feedback von Teil-
nehmenden wéahrend der Aktivititen der Fokus-
gruppe wurde aufgenommen und bei der Planung
von weiteren AKtivititen beriicksichtigt.

Zur Starkung der Zusammenarbeit mit den
Fokusgruppenmitgliedern wurden regelméfig E-
Mails an die gesamte Gruppe versendet, die einer-
seits zu Befragungen oder Workshops einluden,
andererseits Berichte tiber den aktuellen Projekt-
stand oder auch Weihnachtsgriifie beinhalteten.
Ebenso gehorte das Versenden von sogenannten
Incentives, als Dankeschon fiir die Teilnahme,
dazu. Durch die Aufnahme in Newsletter sowie
Einladungen zu Veranstaltungen konnten die
Teilnehmer:innen intensivere Einblicke in die
Forschung erlangen und das Projektkonsortium
kennenlernen.

Im letzten Projektjahr wurde die Fokusgruppe
zu einer Befragung sowie einem anschliefenden
Workshop eingeladen. Beides diente der Evalua-
tion der Methodik »langlaufende Fokusgruppe«
aus Sicht der Teilnehmer:innen.
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Zusammenfassung der inhaltlichen Arbeit
und ihrer Ergebnisse
Im August 2019 wurde die Fokusgruppe zu einer
Begehung der S-Bahn-Station Marktplatz in Offen-
bach eingeladen, in Zusammenarbeit mit dem
Designinstitut fiir Mobilitit und Logistik an der
HfG Offenbach. Bei der Begehung mit neun Teil-
nehmenden ging es vor allem um die Gestaltung
der Station. Erginzend zu einer zuvor durch-
gefiihrten Online-Befragung wurden die Teil-
nehmer:innen vor Ort zu ihren priferierten Warte-
punkten auf dem Bahnsteig befragt. Dabei wurde
ersichtlich, welche Faktoren Einfluss auf die Wahl
eines Wartebereichs haben. Die gewonnenen Er-
kenntnisse gingen in Forschungsarbeiten der HfG
Offenbach ein (vgl. project-mo.de 2021).

In Zusammenarbeit mit Informatiker:innen
wurde ein Grobkonzept fiir eine App zur For-
derung des umweltfreundlichen Mobilitatsver-
haltens getestet (vgl. Gilbert et al. 2020): Die App
erfasst mittels Aktivitdtserkennung iiber das
Smartphone die Mobilitit der Nutzenden, um
einerseits die Mobilitdtsanalyse durch konkrete
Mobilitatsdaten zu verbessern und andererseits,
um einzelnen Nutzenden ihre persénliche Mobili-
tit zu veranschaulichen. Im Verlauf der Testphase
wurden weitere Funktionen automatisch freige-
schaltet. Im Méarz 2020 fand eine Befragung zur
Smartphonenutzung statt. Die danach geplanten
Workshops zur Weiterentwicklung des App-Kon-
zepts mussten pandemiebedingt abgesagt werden,
wurden aber durch Einzelinterviews per Video-
anrufim Mai 2020 ersetzt. Auf Basis der Befragung
und Interviews konnte das Feinkonzept fiir die
App ausgearbeitet werden (vgl. dazu Reitmaier
et al. in diesem Band).

In Befahrungen von Radverkehrsinfrastruktur
wie den Fahrradstrafen in Offenbach am Main
im September 2020 oder des Radschnellwegs
zwischen Darmstadt und Frankfurt im August
2021 konnten Schwachpunkte und Hindernisse,
aber auch Vorteile und die Attraktivitiat solcher
Mafdnahmen unmittelbar in der Benutzung er-
mittelt werden. So zeigte sich hinsichtlich der
Fahrradstrafden, dass das Konzept bei vielen Ver-
kehrsteilnehmer:innen bisher eher unbekannt
ist. Daher regte auch die anwesende Kleingruppe
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Abb. 2 Beurteilung der

Veranstaltungen

der Fokusgruppe eine bessere Bekanntmachung
der Regeln an. Zudem empfanden sie einheitliche
Regeln fiir die Gestaltung solcher Strafden sinnvoll.
Beim Radschnellweg bemingelten die Teilneh-
menden ein Schild mitten auf der Fahrbahn sowie
eine scharfe Kante, hoben aber besonders das
Fahrgefiihl und die Breite der Fahrbahn als posi-
tiv hervor. Die Ergebnisse wurden in diesem Fall
direkt an den Regionalverband FrankfurtRhein-
Main vermittelt und kénnen so in den weiteren
Ausbau der regionalen Radschnellwege einflief3en.

Ebenfalls wurden Fokusgruppenworkshops
durchgefiihrt, um die App »Carré Mobility« zur
Vernetzung von Nachbarschaften im Rahmen des
Forschungsvorhabens »Umweltmobilitdtshub«
zu testen. Zuvor wurde im gleichnamigen For-
schungsprojekt eine Potenzialanalyse fiir die Mo-
bilitatsplattform »Carré Mobility« durchgefiihrt
(vgl. Schifer et al. 2021). Die Teilnehmer:innen der
Workshops hatten die Chance, die App und ihre
Funktionen vor Verdffentlichung zu testen und ein
Feedback abzugeben. Die Tests der App gaben Auf-
schluss iiber die Nutzungsfreundlichkeit und die
Verstidndlichkeit der Anwendung. Diese Erkennt-
nisse flief3en in die weitere Entwicklung der App
ein, um sie auf die Bediirfnisse der zukiinftigen
Nutzer:innen anzupassen.

Bei der Auswertung und Interpretation der
Ergebnisse wurde stets beriicksichtigt, dass die
Fokusgruppe nicht reprisentativ ist und sich die
Teilnehmenden im Mobilititsverhalten teilweise
stark dhneln.
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Evaluation des Partizipationsprozesses
Im Juni 2021 wurde eine Abschlussbefragung
durchgefiihrt, zu der alle Fokusgruppenmitglieder
eingeladen wurden, unabhingig davon, ob sie sich
in der Fokusgruppe engagiert hatten oder nicht.
Ziel war es, die Meinung zur Teilnahme an der
Fokusgruppe zu erfahren und somit die Arbeit mit
der Fokusgruppe zu evaluieren. Zu Beginn gaben
die Befragten an, ob sie sich im Rahmen der Fokus-
gruppe an Aktionen wie Befragungen, Workshops
oder Vor-Ort-Begehungen beteiligt hatten.

Im Anschluss wurden 55 Personen, die sich
nicht beteiligt hatten, zu den Griinden fiir die
fehlende Beteiligung befragt. Die hauptsichlichen
Griinde waren Zeitmangel, fehlende Informatio-
nen, Entfernung zum Wohnort und andere Ver-
pflichtungen. 25 Befragte, die sich im Rahmen
der Fokusgruppe an Aktionen beteiligt hatten,
konnten angeben, an welchen Aktionen sie teilge-
nommen hatten und diese auf einer sechsstufigen
Skala (sehr gut bis sehr schlecht) bewerten. Die
Beurteilung der Aktionen fiel iiberwiegend positiv
aus (SAbb. 2).

Im Hinblick auf die Onlinebefragungen lobten die
Fokusgruppenmitglieder im Freitextfeld die Kon-
zeption und Verstidndlichkeit der Fragen, die »inte-
ressanten und relevanten« Fragestellungen sowie
die Vorbereitung auf anschliefdende Workshops und
Begehungen. Zwei Befragte Kritisierten die Antwort-
moglichkeiten als »nicht immer passend«.

Bei den Workshops stellten die Befragten
insbesondere den Austausch mit den anderen
Teilnehmer:innen sowie die »gute und offene«
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Arbeitsatmosphére heraus. Die Vor-Ort-Begehun-
gen befiirworteten die Befragten, um sich »ein Bild
von der Situation zu machen«. Dabei lobten sie die
Durchfiihrung. Als Verbesserungsvorschlag wurde
eine hohere Anzahl von Zwischenhalten genannt.

Die Beurteilung der Kommunikation fiel hin-
gegen heterogener aus (»Abb. 3).Dabei wurden
die vorhandenen Kanéle unterschiedlich stark
in Anspruch genommen: Wihrend (nahezu) alle
Fokusgruppenmitglieder den Newsletter und die
Ansprache in E-Mails zur Kenntnis genommen
hatten, konnten sich zehn Personen nicht an die
Weihnachtskarte im ersten Fokusgruppenjahr er-
innern. Social Media wurde von etwa zwei Dritteln
der Befragten nicht genutzt.

In den Freitextfeldern lobten die Befragten die
Ansprache in E-Mails als »wertschitzend«, »per-
sonlich« und »freundlich« sowie die Aufbereitung
des Newsletters und die Moglichkeit, Fragen zu
stellen. Als Kritikpunkt wurde in einem Kommen-
tar der Wunsch gedufdert, mehr auf »gingigen
Social-Media-Plattformen« zu veroffentlichen,
zudem wurde beméingelt, dass in einem Fall die
»Kommunikation abgebrochenc sei.

Anschliefend wurde die »langlaufende Fokus-
gruppe« als Methode, interessierte Laien in die
Forschung einzubinden, evaluiert. Dabei bewer-
teten 19 Befragte die Methode mit »sehr gut« und
fiinf Befragte mit »gut«. Im anschlieféenden Frei-
textfeld begriindeten sie ihre Beurteilung:

- Perspektivwechsel durch die Einbindung von
Aufdenstehenden,

Someewrhal ‘Good
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- Erhohung der Akzeptanz durch die Einbin-
dung von Nutzer:innen,

- Wissensvermittlung bei den Fokusgruppen-
teilnehmer:innen.

Anschliefiend sollten die Befragten angeben, ob
ihre Erwartungen vom Beginn des Fokusgruppen-
Projekts erfiillt wurden. Zehn Befragte gaben an,
dass ihre Erwartungen erfiillt und 13 Personen,
dass ihre Erwartungen zum Teil erfiillt wurden.
Letztere hatten anschliefRend die Moglichkeit, her-
auszustellen, welche Erwartungen (noch) nicht er-
fiillt seien. Dabei nannten zwei Befragte, dass sich
die Corona-Pandemie nicht »kommunikations-
fordernd« ausgewirkt habe, und zwei weitere
Befragte, dass sie zu wenig von den Projekt-
ergebnissen wissen wiirden.

AnschliefRend konnten Verbesserungsvor-
schlige eingebracht werden. Dabei nannten die
Befragten einen Ausbau der Kommunikation,
eine kiirzere Projektlaufzeit, die Ausweitung der
Gruppenteilnehmer:innen, die Wahl der Themen
und den Wunsch nach weiteren Prisenz-Veran-
staltungen. 44 Personen erklirten sich am Ende
der Befragung dazu bereit, in der Fokusgruppe zu
bleiben, um die Forschungen auch weiterhin zu
unterstiitzen.

Fazit
Im Projekt lag das Hauptaugenmerk darauf, eine
Fokusgruppe aus Bewohner:innen des Rhein-
Main-Gebiets fiir den Forschungsverbund zu ak-
quirieren und zu betreuen. Mittels dieser Gruppe

LANGLAUFENDE FOKUSGRUPPEN
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sollten durch die Einbindung interessierter Laien
wissenschaftliche Erkenntnisse aus der Sicht der
Nutzenden gewonnen werden. Das Projekt kon-
zentrierte sich dabei besonders auf die lange Lauf-
zeit sowie die partizipative Arbeit. Dadurch stellte
sich die Frage nach den Vorteilen der Methode
»langlaufende Fokusgruppe« fiir das Projekt. Vor-
teilhaft war, dass die Fokusgruppe zum Beginn
des Forschungsprojekts zusammengestellt wurde,
sodass sie wihrend der gesamten Laufzeit zur Ver-
fiigung stand. Die Gruppe konnte als Ganzes oder
in unterschiedlichen Konstellationen eingesetzt
werden, ohne jedes Mal eine neue Gruppe zu ak-
quirieren. Zudem wussten die Teilnehmer:innen
von Beginn an tliber das Projekt sowie dessen Ziele
Bescheid. Das erleichterte den Einsatz der Gruppe,
da sie bei den Aktivitidten nicht iiber das gesamte
Projekt, sondern nur iiber den aktuellen Stand
bzw. das jeweilige Ziel der Aktivitit informiert
werden mussten.

Des Weiteren wurde eruiert, welche Vorteile die
Methode fiir die Teilnehmenden hat. Durch die
Moglichkeit der Meinungsdufierung zu aktuellen
Themen im Mobilititdesign sowie das Testen von
Anwendungen konnten die Teilnehmer:innen
die Forschung im Bereich Verkehr beeinflussen
und mitgestalten, die Perspektive von »Aufden-
stehenden« in die Forschung einbringen sowie
aus dem Blickwinkel von Nutzenden berichten.
Dabei muss jedoch stets beachtet werden, dass die
Fokusgruppe in ihrem Mobilitatsverhalten und
ihrer Einstellung zu Mobilitit eher homogen ist.
Dieser Punkt wurde bei der Analyse stets beriick-
sichtigt. Bei den Befahrungen der Radverkehrsin-
frastruktur wurden so beispielsweise grofdtenteils
die Einschitzungen von Menschen, die radaffin
sind, gesammelt. Bei einer erneuten Akquise
sollte dies stirker beachtet werden, sodass sich die
Teilnehmer:innen in ihrem Mobilitdtsverhalten
stidrker unterscheiden. Personen, die an der Ab-
schlussbefragung teilgenommen haben, nannten
aufderdem die Wissensvermittlung an Laien als
Vorteil der Methode. Dariiber hinaus gab es im
Rahmen von Workshops und Vor-Ort-Begehungen
die Moglichkeit, die anderen Gruppenmitglieder
kennenzulernen und sich in Diskussionen aus-
zutauschen. Mehr Prisenzveranstaltungen und
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weitere Moglichkeiten zum Austausch wurden als
Verbesserungsvorschlige fiir eine weitere Zusam-
menarbeit genannt.

Aufgrund der Projektdauer war es notwendig,
die Fokusgruppe iiber mehrere Jahre hinweg zu
motivieren. Daher wurde untersucht, auf welche
Weise dies geschehen kann. Verkehr und Mobili-
tit sind Themen, die fast alle Personen betreffen
und mit denen ein Grof3teil aller Menschen fast
tiglich in Beriihrung kommt. Wenn das Mobili-
titsdesign, also beispielsweise die Gestaltung von
Infrastruktur oder Anwendungen, im Fokus liegt,
ist die Meinung der Nutzer:innen ein wesentliches
Element. Dabei ist es wichtig, die Fokusgruppe
so einzubinden, dass die Teilnehmer:innen das
Gefiihl haben, sie konnen ihre Einschitzungen
frei Aufern und in den Austausch mit den anderen
Mitgliedern der Gruppe treten. Im Rahmen der Ab-
schlussbefragung wurden insbesondere diese zwei
Punkte positiv bewertet.

Durch den grofden Aufwand erwies sich die
Motivation der Teilnehmer:innen als einer der
schwierigen Aspekte. Trotz der stetigen Kommuni-
kation und Einladungen zu Umfragen, Workshops
usw. konnte nicht verhindert werden, dass ein
paar Personen ihre Teilnahme an der Fokusgruppe
im Laufe des Projekts beendeten.

Zudem waren nicht alle Teilnehmenden an allen
Mafinahmen und Forschungsvorhaben gleicher-
mafien interessiert. Das Thema Mobilitét betrifft
jedoch fast alle Menschen, weshalb theoretisch alle
Personen aus der Fokusgruppe potenzielle Teilneh-
mer:innen fiir die Tatigkeiten waren. Da sie selbst-
stindig iliber ihre Teilnahme entscheiden konnten,
spielte jedoch oft ein besonderes Interesse, zum
Beispiel fiir den Radverkehr, den OPNV oder Apps,
eine entscheidende Rolle. Diese Flexibilitit und
das Bilden von Kleingruppen fiir die verschiedenen
Tatigkeiten waren nur moglich, da zu Beginn iiber
200 Personen akquiriert wurden.

Insgesamt l4sst sich festhalten, dass die Methode
rlanglaufende Fokusgruppe« eine Méglichkeit
bietet, iiber eine gesamte Projektlaufzeit oder iiber
mehrere Projekte hinweg die Sicht der Nutzenden
zu erfahren und neue Ideen zu testen. Vor allem
bei Fragestellungen, die sich auf die Sicht von
Nutzer:innen auf Verkehrsmittel oder -services
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beziehen, kann eine solche Fokusgruppe einge-
setzt werden. Dies hat auch einige Teilnehmer:in-
nen aus der Fokusgruppe dazu motiviert, weiter-
hin die Forschung zu unterstiitzen.
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Die disziplindr am Design ausgerichtete Forschung
verfolgt unterschiedliche Wege, um neues Wissen
Zu generieren und zu vermitteln. Dazu gehort auch
die praktische Entwurfstitigkeit, durch die ein
Wissen entsteht, welches nicht nur fiir die Diszi-
plin selbst, sondern auch fiir andere Fachgebiete
niitzlich sein kann und welches entsprechend in
den Entwurfsprojekten enthalten ist — das aber
auch verfiigbar gemacht wird, wie hier in diesem
Beitrag dargestellt, in Form von erlduternden
Texten und Visualisierungen. Entscheidend fiir
das Verstandnis und die Beurteilung der Qualitit
eines Entwurfsprojekts ist die Herausarbeitung
des konzeptionellen, systemisch ausgerichteten
Ansatzes, der dem Entwurf zugrunde liegt. Diese
fiir das Design leitende Forschungsperspektive
wird einleitend erldutert und anhand von Ent-
wurfsresultaten aus dem Mobilitdtsdesign vorge-
stellt.

Praxisgeleitete, projektformige Forschung
(Forschung durch Design)
In der Designwissenschaft wird zwischen drei
unterschiedlichen Forschungszugingen unter-
schieden: erstens die Forschung iiber Design, bei
der die Designpraxis und ihre Resultate Unter-
suchungsgegenstand sind (in der Designtheorie
und -geschichte, aber auch beispielsweise in der
Kunstgeschichte, der Soziologie, der Psycholo-
gie); zweitens die Forschung fiir Design als eine
die Designpraxis unterstiitzende Forschung, in
der Recherche und Evaluation von Gestaltungs-
entscheidungen durch die Einbeziehung von
Forschungsansitzen beispielsweise aus der Tech-
nologie, Ergonomie, Okonomie, Psychologie,
Soziologie vorgenommen oder in entsprechenden
Forschungskooperationen durchgefiihrt werden
(vgl. die Beitrige von Schwarze et al.; Albrecht et
al. in diesem Band); und drittens die Forschung
durch Design als eine praxisgeleitete, projektfor-
mige Forschung, an deren Ende eine Produkt- oder
auch Systeminnovation steht (vgl. Frayling 1993;
Findeli 2004). Letztere ist eng an die Entwurfs-
praxis angebunden, der Forschungsbeitrag ist
das Entwurfsresultat, welches das neue Wissen
buchstiblich verkorpert. Das Entwerfen, inso-
fern es systematisch und strukturiert vorgeht, ist

forschend, unterscheidet sich aber von der wissen-
schaftlichen Forschung in der konstruktiven Aus-
richtung auf das Entwurfsresultat, das synthetisch
das entwickelte Wissen zusammenfiihrt, wie fol-
gend nédher erldutert wird.

Grundsaétzlich ist das Ziel des Designs, iiber das
gestaltete Produkt (Objekt, Information, Raum)
neue Wahrnehmungs- und Handlungsoptionen im
Anwendungskontext zu ermdglichen, aber auch
Bedeutung iliber die konkrete Anwendung hinaus
im Bezug zum soziokulturellen Kontext zu ver-
mitteln. Design bezieht sich immer auf etwas, was
schon da ist: etwas Gegebenes, einen Sachverhalt,
ein Problem. Grundlegend fiir jeden Entwurfist,
dass etwas Neues entsteht, ein bestehender Sach-
verhalt in einen préferierten tiberfithrt wird. Ent-
sprechend ist Design antizipativ, aber vor allem
generativ (vgl. Jonas 2004). Der Entwurf ist ermog-
lichend. Das Neue lisst sich aber nicht nur am In-
novationsgrad der Produkt- oder Systeminnovation
ablesen (was beispielsweise auch fiir ingenieurs-
technische Innovationen gleichermafien gilt), son-
dern daran, inwieweit es den Zugang fiir Nutzende
zum Produkt ermdglicht oder verbessert oder
sogar iliber die Gestaltung des Produkts neue sys-
temische Zuginge schafft. Hinzu kommt, wie es zu
einer neuen dsthetischen Erfahrung und zu einer
neuen Semantik fiithrt (was wiederum die kiinstle-
rische Seite der Gestaltung betrifft). Das entspricht
dem Doppelcharakter gestalteter Produkte, sie
sind einerseits praktische, fiir ihre Anwendung
funktionsfihig zu gestaltende und andererseits
dsthetisch und semantisch aufgeladene Produkte,
die in ihrer Wirkung zu gestalten sind (vgl. Steffen
2011). Dies macht die Besonderheit des Design-
prozesses aus, der in hohem Mafie kontextsensitiv
und situationsbezogen ausgerichtet ist, der in
technischer Expertise und dsthetischer Urteilsfa-
higkeit griindet und dabei auch Unsicherheiten in
Kauf nehmen muss - da ja das Neue sich nicht ein-
fach aus einer empirischen Analyse ableiten 14sst.

Wie lasst sich Neues entwerfen? Die Besonder-
heit der Entwurfsmethodik ist, dass im Entwurfs-
prozess eine situative Reflexion der eigenen Praxis
stattfindet: Ein in iterativen Schlaufen sich vollzie-
hender Prozess, der einem »Gesprich« zwischen
den Gestalter:innen und dem zu Gestaltenden

PRAXISGELEITETE DESIGNFORSCHUNG (I)
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gleicht - nach einer ersten Einschitzung und For-
mierung entstehen aus dem Gestalteten heraus
ungeahnte Widerstinde und Perspektiven, die
dann wiederum in der weiteren Gestaltung auf-
genommen werden (zur iterativen Vorgehensweise
vgl. Biirdek 1975; zur soziologischen Perspektive
auf eine reflexive Designpraxis vgl. Schon 1983).
Das iterative Vorgehen lisst es zudem zu, Prototy-
pen Tests zu unterziehen, sodass in den Entwurfs-
prozess das Feedback der Nutzenden einbezogen
werden kann. Es handelt sich daher nicht um eine
Wissensgenerierung im wissenschaftlichen Sinne
(deduktiv ableitbares, explizierbares und ent-
sprechend verbalisierbares, objektivierbares, for-
malisierbares Wissen), sondern um ein eingebet-
tetes, implizites Wissen, das im Entwurfsresultat
sichtbar wird (zum impliziten Wissen vgl. Polanyi
1966). Im Gegensatz zur Analyse, die Komplexitéit
in besser handhabbare Teile zerlegt, ist der Ent-
wurf immer propositional und auf eine Gesamt-
heit ausgerichtet (vgl. Redstrom und Wiltse 2019).
Hier werden die gestalteten Dinge und Sachver-
halte nicht zu Objekten und Tatsachen, sondern
sind Teil eines gemeinsam geteilten Zusammen-
hangs: Design als Entwurf eines neuen, ermogli-
chenden Zusammenhangs, der iiber das gestaltete
Artefakt vermittelt wird und durch einen syste-
misch ausgerichteten Gestaltungsansatz neue Zu-
gangsmoglichkeiten (hier zur umweltschonenden,
intermodalen Mobilitéit) schafft.

Ob sich der Entwurfsprozess mit einem wissen-
schaftlichen Forschungsbegriff vereinbaren lésst,
ist nach wie vor umstritten (vgl. Maldonado und
Bonsiepe 1964; Mareis 2011; Steffen 2011; Bonsiepe
2021). Der Beitrag einer praxisgeleiteten Designfor-
schung zum Forschungsbegriff liegt in der eigen-
stindigen Methodik (deren Vor- und Nachteile
hier nicht weiter diskutiert werden) und ihrem
spezifischen Forschungsansatz, der an der Schnitt-
stelle (Interface) von Artefakt und Mensch und
damit dem (sozialen) Anwendungskontext ope-
riert (situative, systemisch und kontextbezogene
Ausrichtung). Eine kontextbezogene und systemi-
sche Ausrichtung des Entwurfs bedeutet, die Aus-
gangssituation in ihrer Gesamtheit zu betrachten,
in ihren Beziehungen und Wechselwirkungen
bezogen auf die zugrunde liegende Frage- und

Problemstellung (wie sie in der Ausgangssituation
identifiziert wurde). Die Fragestellung fungiert
dann als orientierendes und gliederndes Prinzip
und marKkiert auch die Grenzen des zu bearbeiten-
den Entwurfsbereichs. Nachfolgend wird anhand
von Entwurfsprojekten im Mobilitdtsdesign auf-
gezeigt, wie die systemische Ausrichtung zu einem
entsprechenden konzeptionellen Losungsansatz
und zum Entwurf fiihrt.

Gestaltung von Transitsituationen im 6ffent-
lichen Verkehr
Eine zentrale Herausforderung fiir die Gestaltung
von Transitsituationen im 6ffentlichen Verkehr
ist das barriere- und stressfreie Leiten von Nut-
zenden durch die Verkehrsinfrastruktur. Zum
einen betrifft dies zweckrationale Anforderungen
des Zugangs, der Verstidndlichkeit und der Ge-
brauchstauglichkeit des Verkehrssystems, wie
beispielsweise Informationen zur Wegfiihrung in
Verbindung mit riumlichen Elementen, um eine
storungsfreie, nahtlose Bewegung zu gewéhrleis-
ten. Zum anderen betrifft dies aber auch sozio-
emotionale Anforderungen, die zum Beispiel das
Gefiihl von Sicherheit oder das Bediirfnis nach
Privatheit wihrend der Transitsituation beeinflus-
sen. Aus gestalterischer Sicht stellt sich daher die
Frage, wie Raume und Wege, die Verbindungen zu
Mobilitdtstragern herstellen, nicht nur zweck-
rationale, sondern auch sozioemotionale Qualititen
vermitteln konnen. Ziel von Gestaltung ist hierbei
die Vermeidung von physischen und kognitiven
Hindernissen, um einen »Flow« im Fortbewegen
(wie auch beim Warten) zu erzeugen, einen ver-
bindenden Raum zu schaffen, der fiir Nutzende
als zusammenhingendes Ganzes deutlich zu er-
kennen ist und zugleich eine positive Mobilitéts-
erfahrung ermoglicht (vgl. Vockler und Eckart in
diesem Band).

Die Studie »Zukunftsbahnhof S-Bahn-Station
Offenbach Marktplatz« basiert auf einer umfas-
senden Analyse der Ist-Situation aus der Nutzen-
denperspektive.®* »Offenbach Marktplatz« ist ein
Mobilitidtsverkniipfungspunkt, der eine unter-
irdische S-Bahn-Station iiber eine Zwischenebene
(B-Ebene) mit der oberirdischen Innenstadt, den
Mobilitdtsangeboten der stadtischen Buslinien

ANNA-LENA MOECKL ET AL.



Abb. 1+2 Entwurf und Umsetzung: Der
»Informationswirfel« an der S-Bahn-
Station »Marktplatz« in Offenbach
schafft einen Ubergang zwischen zwei
Mobilit&tssystemen (lokales Bus- und
regionales S-Bahn-System) durch ein
6rtlich und gestalterisch verbinden-

des Informationselement. (Quelle:
Julian Schwarze, DML / HfG Offenbach
am Main)

und weiteren Sharing-Angeboten verbindet. Die
Analyse orientierte sich systemisch an der Nut-
zungserfahrung entlang der riumlichen Situation.
Dabei stellte sich heraus, dass die Verkniipfung
der unterirdischen mit den oberirdischen Mobili-
tatsangeboten aus der Perspektive der Nutzenden
unzureichend war: Es fehlten an entscheidenden
Stellen der Wegfithrung notwendige Informatio-
nen. Die rdiumliche Gegebenheit mit einer unter-
irdischen S-Bahn-Station und dem oberirdischen
Stadtraum erschwert die Orientierung und birgt
hohes Stresspotenzial: unterirdisch wegen der
fehlenden Vorstellung der oberen Ebene, ober-
irdisch wegen der fehlenden Echtzeit-Informa-
tion. Fiir die Wegfiihrung ist es wesentlich, dass
an Entscheidungspunkten (Nodes / Decision
Points) die notwendigen Informationen fiir die
gewlinschte Richtung zu finden sind. Ergebnis des
neuen Konzepts war neben weiteren Mafinahmen
der Entwurf eines »Informationswiirfels«, der auf
allen vier Seiten Mobilititsinformationen bereit-
stellt. Er begleitet Reisende auf ihrem Weg von
Innenstadt und Bus zur S-Bahn und umgekehrt
und erleichtert die Orientierung (»Abb. 1+2).

Informationen werden je nach Bediirfnis fiir an-
kommende und abfahrende Reisende gegliedert.
Der Wiirfel leistet auf der Zwischenebene zu
oberirdischem Stadtraum und unterirdischem
Bahnsteig einen Ubergang von zwei unterschied-
lichen Informationssystemen: das der regionalen
S-Bahn und das der stadtischen Buslinien. Menge
und Form der Information sind an die jeweilige
Positionierung in der Mobilititskette angepasst

@1 Die Studie wurde von der Deutschen Bahn
(DB Station und Service) 2019 in Auf-
trag gegeben. Ein Team aus Designer:in-
nen (Mervyn Bienek, Kai Dreyer, Anna-Lena
Moeckl, Julian Schwarze und Luke Handon)
erarbeitete die Konzeptstudie. FuUr das
Projekt verantwortlich waren Peter Eckart,
Kai Véckler und Julian Schwarze. Die voll-
standige Studie ist einsehbar unter
www.project-mo.de/zukunftsbahnhof-s-bahn-
station-offenbach.
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und reagieren dynamisch auf Verdnderungen,

wie Ausfille oder Verspidtungen. Gestaltet wurde
durch den »Informationswiirfel« eine systemische
Zusammengehorigkeit zweier Mobilitdtsangebote,
das der stddtischen Verkehrsbetriebe (Busse) und
das der Deutschen Bahn (S-Bahn), welche iiber die
rdumliche Distanz hinweg Zusammengehorigkeit
kommuniziert. Eine an der richtigen Stelle positio-
nierte und ausgerichtete Information kann Uber-
gange zwischen unterschiedlichen Mobilititsange-
boten deutlich erleichtern.

Aus der Untersuchung ging hervor, dass die
Wartesituation auf dem unterirdisch gelegenen
Bahnsteig hinsichtlich der Aufenthaltsqualitit,
aber auch der Orientierung als unbefriedigend
wahrgenommen wurde. Der Bahnsteig wurde
daher mit gleichférmig verteilten Sitzbdnken und
Informationsstelen strukturiert, die zuvor nicht
mit den Anforderungen fiir das Warten oder Ver-
teilen auf dem Bahnsteig korrespondierten. Der
konzeptionelle Ansatz ist, die Bewegung selbst,
das Mobilsein, als iibergreifende Erfahrung auch
in Wartesituationen zu betrachten. Eine weitere
wichtige Erkenntnis war, dass das Warten auch als
Teil der Bewegung, des Mobilseins zu begreifen ist

Abb. 3 Zonierung des Bahnsteigs ausgerich-
tet an Verhaltensmustern der Nutzenden

an der S-Bahn-Station »Marktplatz«. Der
schnelle Ein- und Ausstieg am Anfang des
Bahnsteigs wird beginstigt, das Informie-
ren Uber die Abfahrt gruppiert, Aufent-
haltszonen werden geschaffen und die bes-
sere Verteilung der Reisenden am Bahnsteig
wird erreicht. (Quelle: Kai Dreyer / DML,
HfG Offenbach am Main)

und damit zum Teil der Gestaltungsauseinander-
setzung wird. Dies wurde durch eine Zonierung
des Bahnsteigs erreicht, indem Fahrgaste ihren
Bediirfnissen gemif iiber entsprechend positio-
nierte und gruppierte Elemente, wie Informations-
stelen, Sitz- und Lehnsituationen intuitiv in einen
Transit-, Informations- oder Wartebereich geleitet
werden (»Abb. 3).Die zeitlichen Aufenthalte in
diesen Durchgangs-, Informations- und Aufent-
haltsrdumen werden somit raumlich getrennt,
was das Mobilititserlebnis fiir die Nutzenden
angenehmer und stressfreier machen soll. Aufder-
dem kann mit der Zonierung eine verbesserte

und reibungslosere Lenkung des Verkehrsflusses
erreicht werden, was aus Sicht der Betreiberin
Deutsche Bahn als weiterer Vorteil gesehen wurde.
Die beiden Konzepte wurden von der Deutschen
Bahn teilweise realisiert und iiberpriift. Weitere
konzeptionelle Ansitze und Entwiirfe, wie sie in

ANNA-LENA MOECKL ET AL.
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(Quelle:
Andreas Hildebrand / DML, HfG Offen-

Abb. 4 Das Orientierungssystem »Cir-
bach am Main)

culate« vermittelt Informationen,
die auch von Weitem erfassbar sind:
WeiBe Informationsringe deuten auf
den Ausgang mit Tageslicht, blaue
Informationsringe weisen zur nach

unten fuhrenden U-Bahn.

der Studie entwickelt wurden, kénnen von der
Auftraggeberin Deutsche Bahn auch in zukiinftige
Umsetzungen einbezogen werden.

Wie eine Umsteigesituation in einem Mobili-
tiatsverkniipfungspunkt mit gestalterischen Mit-
teln optimiert und zugleich eine positive Mobili-
titserfahrung ermoglicht werden kann, war das
Thema eines Semesterprojekts der HfG Offenbach
in Zusammenarbeit mit der Deutschen Bahn. Es
bezog sich auf die unterirdischen Bahnsteige am
S-Bahnhof »Hauptwache« in der Frankfurter In-
nenstadt mit dem Ziel, Zu- und Ausstiegs-
situationen an S-Bahn-Stationen zu verbessern.®?
Auch hier ging es um die Frage, wie am Unter-
suchungsort »Hauptwache« Mobilititsprozesse
geschaffen werden kénnen, die sich durch eine
storungsfreie Orientierung und Zuginglichkeit fiir
alle Nutzenden auszeichnen. Der Ausgangspunkt
war die systemische Herangehensweise, die nicht
ausschliefdlich die rdumliche Situation isoliert
betrachtet, sondern den Prozess des Umsteigens
als Teil einer iibergreifenden, verbindenden Mo-
bilitit begreift, die fiir Nutzende auch hier wieder
als ungehinderter »Flow« erlebbar wird. Statt die
mit der Untersuchungssituation verbundenen
Aspekte einzeln zu betrachten, bezieht eine ganz-
heitliche Gestaltung die Wechselbeziehungen

von Produktgestaltung, Informationen, Raumen,
Prozessen und Handlungen ein und verbindet sie
miteinander. Die dadurch hervorgerufene posi-
tive Mobilititserfahrung ist in der Gestaltung von
Mobilititssystemen aus unserer Sicht ausschlag-
gebend fiir ihre Akzeptanz. An zwei Beispielen soll
gezeigt werden, wie eine intuitive Orientierung
durch eine entsprechende rdumliche Gliederung
und Beleuchtung mit den fiir die Wegfiihrung lei-
tenden Informationen so verkniipft werden, dass
der Vorgang des Umsteigens nahtlos und ohne
grofde kognitive Anstrengungen von Nutzenden
wahrgenommen werden kann. Das Orientierungs-
system »Circulate« (Entwurf: Andreas Hildebrand)
fasst iiblicherweise getrennte Informationen zu
gruppierten Elementen zusammen. Die gewiahlte
Ringform ist riumlicher Orientierungspunkt
(Landmark) und Information zugleich (»Abb. 4).

02 Das Semesterprojekt »crossflow_experiencec«
ist mit Design-Studierenden an der Hoch-
schule fur Gestaltung (HfG) Offenbach unter
Betreuung von Peter Eckart mit Anna-Lena
Moeckl und Julian Schwarze im Winter-
semester 2018/2019 durchgefihrt worden.
Kooperationspartner:innen waren DB Regio,
DB Station und Service, S-Bahn Rhein-Main
und Rhein-Main-Verkehrsverbund.
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Abb. 5+6 »V.U.I.I.« bezieht raumliche Ge-
gebenheiten in das Leitsystem mit ein und
bietet orientierende Informationen auf
architektonischer, grafischer und illumi-
nierender Ebene. (Quelle: Julia Huisken,
Annika Storch / DML, HfG Offenbach am Main)
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Eine intuitiv erfahrbare Gestaltung, deren Hin-
weise auch aus der Ferne lesbar sind, vermittelt
den Reisenden Sicherheit in der Orientierung und
schafft Vertrauen in die eigene Mobilitéat.

Ebenso intuitiv geht der Entwurf »V.U.LL«
(Julia Huisken und Annika Storch) mit der klaren,
schnell verstindlichen Gestaltung des Leitsystems
um, das von Nutzenden auch im schnellen Vor-
beigehen (»aus dem Augenwinkel«) leicht erfasst
werden kann. Das Informationsleitsystem wurde
nicht von der rdumlichen Situation getrennt be-
trachtet, sondern in Verbindung mit den archi-
tektonischen Elementen gedacht, die den Raum
gliedern. Die nach unten fiihrenden Zuginge zur
U-Bahn weisen mit ihrer pfeilartigen Ausgestal-
tung der architektonischen Raumelemente und
ihren Leuchtelementen symbolisch den Weg nach
unten (5Abb. 5+6).

Die Entwurfsprojekte zeigen beispielhaft, dass
Gestaltungselemente nur im systemischen Kon-
text zu erfassen sind. Neben der Betrachtung des
Mobilitit ermoglichenden Systems geht es aber
auch um die zusammenhéingende Mobilitéts-
erfahrung von Nutzenden. Gute Gestaltung
beriicksichtigt die zweckrationalen und sozio-
emotionalen Bediirfnisse der Nutzenden und stellt
diese in den Mittelpunkt. Uber Designentschei-
dungen beeinflusst sie die Interaktion mit dem
Mobilititssystem, indem sie dieses als Zusammen-
hang erkennbar und versténdlich gestaltet, zu-
ganglich macht und wesentlich zu einer positiven
Erfahrung beitrigt. Somit werden neue Mobilitéts-
strukturen von Menschen in ihrem Alltag nicht
nur eher akzeptiert, sondern auch wertgeschéitzt.

Dynamische Zeichen: die Vermittlung von
Abstandsregeln in Transitbereichen des 6ffent-
lichen Verkehrs
Wihrend der Covid-19-Pandemie (seit 2020) ent-
wickelte sich das Informieren iiber die Sachlage im
eigenen Land wie auch auf der Welt zur Routine.
Das neuartige Virus als etwas noch nicht Dagewe-
senes musste neu verstanden und die Informatio-
nen in unterschiedlichsten Medien und Formen
vermittelt werden. Es folgten weitreichende und
nie da gewesene Folgen fiir den Alltag: Verhal-
tensempfehlungen und Regeln, Maskenpflicht in

Innenrdumen, Schnelltests. Vor allem die einzu-
haltenden Distanzen zu den anderen Menschen
sind neben dem Maskentragen das erlebbarste
Zeichen fiir den von der Pandemie bestimmten
Alltag. Dabei ist die Distanz von eineinhalb bis
zwei Metern zwar verstindlich, doch ihre Umset-
zung im Alltag eine Herausforderung. Das neue
Wissen muss erst in den Alltag integriert werden
und ist hdufig aufgrund fehlender Routine noch
nicht Teil eines selbstverstindlichen Verhaltens.
Wie kann diese wichtige Information in 6ffent-
lichen Transitbereichen gestalterisch vermittelt
werden, sodass sie fiir Nutzende unmittelbar und
intuitiv verstidndlich ist?

Informationen werden iiber Zeichen kommuni-
ziert und kenntlich gemacht. Zeichen kénnen auf
unterschiedlichste Art und Weise visuell, haptisch
oder auch akustisch wahrgenommen, interpretiert
und verstanden werden. Um die Abstandsregeln
zu kommunizieren, weisen beispielsweise Schilder
in bildhafter Sprache auf das Einhalten von Dis-
tanzen hin. Hinzu kommen rdumliche MarKkierun-
gen: Supermaérkte platzierten beispielsweise alle
eineinhalb Meter im Kassenbereich BodenmarKkie-
rungen oder es wurden Sitzflichen im 6ffentlichen
Raum abgesperrt. Die einzuhaltende Distanz wird
uns dadurch gewissermafien »antrainiert« und
die Verhaltensweisen im 6ffentlichen Raum ver-
andern sich merklich. Hinzu kam, dass die Verant-
wortung zur Kommunikation von Abstandsregeln
unterschiedlich ist, je nachdem, ob es sich um
offentliche Raume handelt (fiir die die 6ffentliche
Hand verantwortlich ist) oder um semi-6ffentliche
Riume im Privatbesitz, wie beispielsweise Ein-
kaufszentren und Cafés, oder aber um Bahnhofe,
die in Deutschland privatrechtlich verantwortet
werden. Entsprechend war eine Vielfalt von zu-
meist improvisierten, oftmals auch nicht verstind-
lichen und zudem noch wenig attraktiven, eher
als Gefahrenkennzeichnung und damit negativ
konnotierten Markierungen zur Abstandsregelung
festzustellen (»Abb. 7-11).

Im Verlauf der Corona-Pandemie wurde sicht-
bar, wie neue Verhaltensweisen in der Gesellschaft
kontinuierlich und individuell selbstverstind-
licher wurden und zu einem neu erlernten Rou-
tine-Verhalten fithrten. Zeichen fungieren dabei
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als Kommunikationsmittel, um wissenschaftliche
Erkenntnisse zur Bekimpfung einer Pandemie zu
vermitteln, hier am Beispiel zur Verdnderung von
Verhaltensroutinen im Alltag. Die verwendeten
Zeichen entsprechen oftmals visuellen Sprachen,
die bereits bekannt sind und sich daher leicht in
Alltagsabliufe integrieren lassen, andere sind neu
und ihre Deutung muss erst erlernt werden. Vor
allem der 6ffentliche Personennahverkehr wurde
und wird von der Frage bestimmt, wie viel »Ndhe
und Distanz« Nutzende als angenehm oder un-
angenehm empfinden - nicht erst seit der Pande-
mie.?® Dies gilt als ein entscheidender Faktor fiir die
Akzeptanz oder Ablehnung gemeinsam genutzter
Transportsysteme. Vor diesem Hintergrund stellte

Abb. 7-11 Wahrend der
Covid-19-Pandemie kam es
zu einer Vielfalt von
improvisierten, oftmals
nicht verstédndlichen oder
auch nicht gebrauchs-
tauglichen Informatio-
nen zu den einzuhalten-
den Abstanden. (Quelle:
Abb. 7: Julian Schwarze;
Abb. 8-11: Philipp Kohl /
DML, HfG Offenbach am
Main)

sich die Frage, wie sich die notwendigen Abstands-
regeln so in den 6ffentlichen Personennahverkehr
integrieren lassen, konkret in die Warte- und Um-
steigesituation, dass diese nicht nur intuitiv ver-
stindlich sind, sondern auch positive Erfahrungen
schaffen und damit symbolisch weniger als Gefah-
renabwehr, sondern als selbstverstindlicher Teil
der Mobilitit konnotiert sind.

In ihrem Entwurfsprojekt »LINE 39« themati-
sierte die Studentin Annika Storch die Vermittlung
von Informationen zur Abstandshaltung in 6ffent-
lichen und semi-6ffentlichen Riumen, speziell
an Bahnhofen.?* Von der eigenen Verunsicherung
hinsichtlich der einzuhaltenden Abstandsregelun-
gen ausgehend hatte sie an Bahnhéfen im Raum
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Frankfurt das Verhalten von Reisenden beobachtet
und dabei festgestellt, dass es tatsdchlich kaum
moglich war, den vorgeschriebenen Abstand zu
anderen Personen einzuhalten (»Abb. 12-14).

Die Grundidee des Entwurfsprojekts ist, mit
visuell-reaktiven Informationen auf die sich stindig
verdndernden Abstinde zwischen den wartenden
und umsteigenden Reisenden auf Bahnsteigen zu
reagieren und zugleich einzuhaltende Abstinde zu
kommunizieren. Die interaktive Projektion eines
Linienrasters auf dem Boden reagiert in Echtzeit
auf die Reisenden und macht den Mindestabstand
von eineinhalb Metern unmittelbar erlebbar. Da-
durch werden nicht nur andere Nutzende gewarnt,
welchen Bereich sie moglichst nicht betreten
sollten, sondern die einzelnen Personen kénnen
sich auch auf einfache Weise selbst schiitzen. Im
Gegensatz zu momentanen Ansitzen, die die Tren-
nung von Menschen iiber physische Objekte wie
Trennwinde vorsehen, geht »LINE 39« einen an-
deren Weg und versucht Personen, durch intuitiv
verstidndliche Zeichen, die reaktiven Linien, auf

Abb. 12-14 Projizierte Linien reagieren
auf das Passagieraufkommen am Bahnsteig
und kommunizieren Distanzen zwischen den

Reisenden. (Quelle: Annika Storch / DML,
HfG Offenbach am Main)

die Abstinde aufmerksam zu machen und ihnen
dadurch zu ermoglichen, sich selbstbestimmt zu
schiitzen und somit zu bewegen.

Lauft eine Person iliber den Bahnsteig, so beult
sich das Linienraster in einem Radius von einein-
halb Metern aus. Kommen sich zwei Personen, die

03 Als Beispiel koénnen die Ideenzlge der
Deutschen Bahn genannt werden. Diese sind
begehbare Design-Studien und thematisie-
ren Individualisierung und Privatsphére in
Regionalztgen. Abschirmung oder Offenheit
von Sitzgelegenheiten erméglichen Privat-
sphére oder auch Geselligkeit. Unter-
schiedliche Angebote und ausdifferenzierte
Gestaltung kénnen individuelle Bedurfnisse
bedienen (siehe hierzu die Ideenzige der
Deutschen Bahn: https://inside.bahn.de/
ideenzug-db-regio-module/).

04 Das Entwurfsprojekt entstand im Rahmen des
Seminars »und jetzt .. ?« im Sommersemester
2020 im Lehrgebiet Integrierendes Design
an der HfG Offenbach (Betreuung: Peter
Eckart und Julian Schwarze).
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in der Fluchtung des Rasters laufen, zu nahe, so
umfasst die Linie die jeweilige Person und signa-
lisiert, dass der Sicherheitsabstand bald zu gering
wird. Bewegen sich zwei Personen, die gegen die
Fluchtung der Linie laufen, aufeinander zu, so
verdichten sich die Linien zwischen den Personen.
Auch hierdurch wird signalisiert, dass der Ab-
stand vergrofiert werden muss. Steigt eine Person
aus der Bahn, so wird sie nach und nach von den
Linien umschlossen und so in das System einge-
bunden. »LINE 39« macht einen sonst unsichtba-
ren Raum sichtbar. Technisch ist dies umsetzbar:
Ein Sensor (Kamera) nimmt die Fahrgéste auf
dem Bahnsteig wahr. Ein sogenannter Processing
Code (eine objektorientierte und stark typisierte
Programmiersprache im Bereich Grafik, Simula-
tion und Animation) interpretiert diese Kamera-
daten wie folgt: Die Pixel, die sich am néchsten
zur Kamera befinden, werden iiber einen Thresh-
old-Filter (ein Schwellenwertverfahren, welches
Kontraste erkennt) gefiltert. Uber eine Mittel-
punktberechnung kénnen die gewonnenen Daten

ANNA-LENA MOECKL ET

Abb. 15-17 1. Eine Kinect-Kamera (ein
Sensor) nimmt Fahrgéaste wahr. 2. Ein Pro-
cessing Code interpretiert den/die Men-
schen. 3. Javascript bestimmt die Ausfor-
mung des Linienrasters. (Quelle: Annika
Storch / DML, HfG Offenbach am Main)

dann anonymisiert in Koordinaten umgewandelt
werden. Javascript (ein geschriebener Code) be-
stimmt daraufhin die Ausformung des Linienras-
ters, welches dann von Projektoren auf den Bahn-
steig projiziert wird. Innerhalb von Millisekunden
zeigt »LINE 39« so Reisenden den richtigen und
aktuell geltenden Sicherheitsabstand zu sich und
weiteren Fahrgisten an (»Abb. 15-17).

Die zur Vermittlung von Informationen gestalte-
ten Zeichen, wie hier den pandemiebedingten Ab-
standsregeln, miissen unterschiedlichsten Anfor-
derungen geniigen, um ihren Inhalt bestmoglich
kommunizieren zu konnen. Das betrifft zunidchst
die praktischen Anforderungen: Unterschiedliche
Geschwindigkeiten der Reisenden aufihrem Weg
und hohes Personenaufkommen zu Stof3zeiten
stellen eine besondere Herausforderung dar. Mit
dem Ansatz, die Zeichen mit der durch sie ver-
mittelten Information dynamisch und reaktiv zu
gestalten, kann die Kommunikation an die sich
stindig verindernde Raumnutzung angepasst und
sogar individualisiert werden. Zu beriicksichtigen

AL.
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ist auch, dass kulturelle Diversitit in Raumen des
offentlichen Verkehrs eine moglichst intuitiv ver-
stdndliche Vermittlung erfordert, die beispiels-
weise nicht durch Sprachbarrieren behindert

ist. Eine weitere wichtige Frage ist zudem, wie
man die Glaubwiirdigkeit der wissenschaftlich
begriindeten Abstandsregeln vermittelt — sicher-
lich nicht durch improvisierte, selbstgebastelte
Abstandsmarkierungen. Eine intuitiv erfass-

bare Information, die den einzelnen Reisenden
eben auch das Gefiihl der selbstbestimmten Ab-
standswahrung und damit auch ein Gefiihl von
Autonomie vermittelt, ist fiir die Akzeptanz von
grofder Bedeutung. Hinzu kommt die dsthetische
Dimension: Die technisch avancierte, dynamisch-
reaktiv gestaltete Lichtfiihrung strukturiert den
Raum in einer Weise, die bereits auf der Ebene
der Wahrnehmung ein angenehmes Erlebnis ent-
stehen lasst und Vertrauen stiftet. Nicht zuletzt
hat die gewahlte technische Gestaltungssprache
auch eine hohe symbolische Wirkung: Sie steht
fiir Fortschrittlichkeit und schafft auch Akzeptanz
der wissenschaftlich begriindeten Einhaltung von
Abstinden in einer Pandemie. Aber vor allem ist

es der systemische Ansatz, der hier verfolgt wurde:

Durch die Dynamisierung der Informationen zur
Abstandswahrung wurde der Transitraum nicht
nur im Ubergang, sondern auch in der Wartesitu-
ation als Teil einer libergreifenden, intermodalen
und fortschrittlichen Mobilitéit erfahrbar, der sich
zudem noch individualisiert anpassen lasst.

Hier wie auch in den vorhergehend beschriebe-
nen Entwurfsprojekten zeigt sich der spezifische
Beitrag einer praxisgeleiteten Designforschung,
die ausgehend von einer konkreten Ausgangs-
situation mit einer definierten Frage- und Pro-
blemstellung iiber einen systemisch ausgerich-
teten Entwurfsansatz zu Produktinnovationen
fithrt - die strukturell iibertragbar sind und das
Mobilititssystem zuginglich und gebrauchstaug-
licher machen, die Mobilitdtserfahrung positiv
beeinflussen wie auch die gesamtgesellschaftliche
Bedeutung intermodaler, umweltschonender Mo-
bilitit vermitteln.
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Mobilitdt im urbanen Raum ist geprigt von his-
torisch gewachsenen Strukturen und Rahmenbe-
dingungen: Der gebaute Raum bestimmt, welche
Art von Verkehr méglich ist. Mit der Planung einer
»autogerechten Stadt« wurde, unterstiitzt von
entsprechenden Ordnungs- und Regelsystemen,
seit Mitte des vergangenen Jahrhunderts syste-
matisch der automobilen Fortbewegung Vorrang
eingerdumt. Die aktuelle Situation ist davon ge-
pragt. In dem bestehenden Verkehrssystem schei-
nen neue Mobilitdtsangebote kaum einen Platz zu
finden - in konkret riumlichem Sinne wie auch

in den Képfen der Nutzenden. Es braucht daher
konzeptionelle Ansitze: Wie lassen sich neue und
innovative Angebote in das vorhandene System
integrieren und wie konnten sie dieses zugleich
nachhaltig transformieren? Die Designforschung
kann mit Methoden des »spekulativen Designs,
durch experimentelle Entwiirfe, Zukunftsideen
mit kritischem Bezug zur Gegenwart entwickeln,
neue Wege der Auseinandersetzung mit ihr an-
regen (vgl. Dunne und Raby 2013). Auf diese

Weise kann die Designforschung zeigen, wie neue
intelligente, intermodal gedachte Mobilitdtsan-
gebote (auf der Basis aktueller technologischer
Entwicklung) in Bezug zum bestehenden Mobili-
titssystem gesetzt werden konnen. Ebenso geht sie
der Frage nach, wie dabei sowohl die Bediirfnisse
der Nutzenden beriicksichtigt werden kénnen als
auch wie auf die Anforderungen, die die gebaute
Umwelt stellt, eingegangen werden kann. Ziel ist
es, Stadte vom Verkehr zu entlasten und ein sinn-
volles, personalisiertes Angebot fiir Menschen

zu schaffen, das die Liicken und Schwéchen des
bestehenden Mobilitdtssystems schliefdt und zu
einer nachhaltigen Mobilitét beitrigt. Die hier
vorgestellten Entwurfsprojekte formulieren unter-
schiedliche konzeptionelle Ansitze, wie Produkt-
innovationen das bestehende Verkehrssystem
(hier mit Fokus auf Deutschland) systemisch
erginzen und auch verdndern kénnen. Ansatz-
punkt ist die Mikromobilitat: Mit ihr wird die Fort-
bewegung mit elektrisch motorisierten, aber auch
nicht motorisierten Kleinst- und Leichtfahrzeugen
bezeichnet (vgl. Built Environment 2022). Zu ihr
werden vom E-Scooter bis zum elektrifizierten und
nicht elektrifizierten Skateboard viele Leicht- oder

Kleinstfahrzeuge gerechnet, die sich durch ein ge-
ringes Gewicht und wenig Flachenverbrauch aus-
zeichnen. Der Fokus liegt hier auf E-Kleinstfahr-
zeugen, die zudem nicht nur individuell genutzt,
sondern vor allem gemeinsam geteilt werden und
somit auch in der Nutzungsform effizienter und
umweltfreundlicher sind. Im stadtischen Umfeld
stellen sie eine sinnvolle Verkniipfung des 6ffent-
lichen Verkehrs mit der individuellen Mobilitat
dar, die auch als individueller 6ffentlicher Verkehr
(IOV) bezeichnet wird (vgl. Barilleére-Scholz et al.
2020). Kennzeichnend fiir die E-Kleinstfahrzeuge
ist, dass sie insbesondere auf der ersten oder
auch letzten Meile mobilitidtsbezogene Liicken
fiillen. Ein bereits etabliertes Vorbild existiert:
Das »Prinzip Rikscha«, das vor allem in asiati-
schen Landern zu finden ist, kann - ausgestattet
mit Elektroantrieb - in westlichen Landern eine
ernstzunehmende Ergidnzung fiir den 6ffentli-
chen Nahverkehr sein. Die kleinen Dreirdder mit
der Moglichkeit zum Transport von Menschen
und Waren, in der motorisierten Variante auch
»Tuk Tuk«®* genannt, konnten in der Zukunft als
Vorbild fiir autonom fahrende Kleinstfahrzeuge
dienen, die als Fortbewegungsmittel in das be-
stehende Mobilitidtssystem integriert werden.

Individualverkehr neu denken
In Deutschland wie in fast allen Landern der Welt
ist der Verkehr durch die Dominanz des motorisier-
ten Individualverkehrs gepréagt - mit erheblichen
Belastungen fiir Mensch und Umwelt (vgl. Vockler
und Eckart 2022). Der Verkehrsaufwand im Per-
sonenverkehr (die zuriickgelegte Strecke multi-
pliziert mit den beférderten Personen, gerechnet
in Personenkilometern) erhohte sich von 1991 bis
2019 in Deutschland um fast 34 Prozent. Der Anteil
des motorisierten Individualverkehrs am gesamten
Personenverkehrsaufwand liegt bei etwa 75 Pro-
zent (vgl. UBA 2021) - ein Verkehr, der nahezu

@1 Der Ursprung des Begriffs »Tuk Tuk« liegt
in der thailéndischen Sprache und be-
schreibt das Gerdusch eines Zwei-Takt-
Motors, der die urspringliche Ausstattung
von motorisierten Rikschas war bzw. ist
(vgl. https://www.dictionary.com/browse/
tuk-tuk).
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(Quelle: Kai

Véckler / DML - Designinstitut far
Mobilitdt und Logistik, HfG Offen-

Abb. 1 Verkehrssituation in Indien
Das Hop-on/Hop-off-System der Rik-
gungsmittel unter anderem in Indien,
bach am Main)

schas ist ein beliebtes Fortbewe-

Pakistan und Vietnam.

ausschliefilich in Personenkraftwagen stattfindet,
die durchschnittlich mit 1,46 Personen besetzt

sind und nur 46 Minuten am Tag bewegt werden
(vgl. Deutscher Bundestag 2018; Nobis und Kuhnim-
hof 2017). Aus gesamtgesellschaftlicher Sicht ein
ineffizientes Beforderungsmittel, verspricht das
Automobil gleichzeitig aus der Sicht des Indivi-
duums eine individuelle, zeitlich und raumlich
nahezu ungebundene Fortbewegung - es sei denn,
das Auto befindet sich samt Insassen im Verkehrs-
stau. Denn die Masse an Pkws tiberfiillt in den stid-
tischen Rdumen die Straf’en (vgl. dazu auch Vockler
et al. in diesem Band). Wie wire es aber, wenn der
Individualverkehr statt wie bisher durch Privat-
fahrzeuge, die hiufig ungenutzt im Stadtraum
parken, durch geteilte Kleinstfahrzeuge im nahezu
stindigen mobilen Einsatz abgewickelt wiirde, die
sich flexibel an die Bediirfnisse der Nutzenden an-
passen wiirden? Wie wire es, wenn sie ebenso wie
On-Demand-Shuttles auf Abruf bereitstehen, aber
stattdessen aus Sicht der Nutzenden als Teil einer
verkehrstrigeriibergreifenden Mobilitit konzipiert
sind, als Teil eines intermodal nutzbaren Mobili-
tatssystems?

Ein Beispiel hierfiir ist das bereits beschriebene
Mobilititssystem der Rikscha, eines privat be-
triebenen dreirddrigen Kleinstfahrzeugs, welches
die indische Mobilitatskultur pragt (»Abb. 1).In
urbanen indischen Rdumen ist die Rikscha ein
nicht wegzudenkendes Mittel, um sich individuell
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fortbewegen zu konnen. Im Unterschied zum Taxi
werden die Fahrzeuge ebenso fiir logistische Waren-
transporte genutzt und machen ihren Einsatz
entsprechend flexibler in ihrer Nutzung. Diese in
Indien verbreitete Art des Personen- und Waren-
transports mit Rikschas zeichnet sich nicht nur
durch grofde Flexibilitdt und Agilitit im Strafden-
verkehr aufgrund der kompakten Bauart aus,
sondern auch durch ihre spontane »Hop-on/Hop-
off«-Nutzungsmoglichkeit in Kombination mit der
hohen Verfiigbarkeit der Fahrzeuge. Systemisch
betrachtet wird den Rikschas im Straf3enverkehr
in Indien die Funktion von »Stauldsern« zugespro-
chen, indem sie wie ein sich selbst organisierendes
Mobilitatssystem verstanden werden, da sie durch
ihre Beweglichkeit Stausituationen gewisser-
mafden »durchdringen« kénnen.®? Sie 4hneln
damit einer zukiinftigen Verkehrslenkung unter
Einsatz autonomer Transportmittel, in welcher
die digitale Kommunikation zwischen den Fahr-
zeugen und deren KI-gesteuerter Koordinierung
zukiinftig als eine Einheit funktioniert, um den je-
weils aktuellen Bedarf zu erkennen und zu decken.
In einem Zukunftsszenario, das das »Prinzip
Rikscha« in neue Mobilitdtsangebote iiberfiihrt
und in das bestehende europiische Verkehrssys-
tem integriert, profitieren Stadtbewohner:innen
und Mobilitdtsnutzende gleichermafien. Kleinst-
fahrzeuge mit ihrer hohen Agilitdt und geringe-
ren Umweltbelastung werden zu einer sich selbst

ANNA-LENA MOECKL ET AL.
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organisierenden Flotte von (zukiinftig autonomen)
Fahrzeugen. Sie reagieren auf den Mobilititsbedarf
des Personen- und Warentransports individuel-

ler Nutzungspotenziale und sind entsprechend

als Serviceangebot (Mobility as a Service) konzi-
piert. Das »Prinzip Rikscha« als Zukunftsmodell
mit Elektroantrieb weist in mehreren Aspekten
Vorteile gegeniiber den herkommlichen Mobili-
titstrdgern des Individualverkehrs auf: Durch die
kompakten, emissionsarmen Fahrzeuge werden
offentlicher (Park-)Raum eingespart und zusétzlich
Lirm und Luftverschmutzung reduziert. Die Mog-
lichkeiten von Mikromobilitit nach dem »Prinzip
Rikscha«lassen sich zudem mit den verschiedenen
Stufen des autonomen Fahrens vereinen: Vom
Fahren mit Fahrer:in bis hin zum vollstandig auto-
nomen, fahrerlosen Fahren ist eine Integration in
bestehende Mobilititssysteme moglich (vgl. VDA
2015).°® Zudem kann durch Kkiinstliche Intelligenz
und maschinelle Kommunikation der Fahrzeuge,
die einer Schwarmintelligenz dhnelt, autonome
Fahrzeug-Organisation und Instandhaltung mog-
lich werden. Weiter kann mit dem »Prinzip Rik-
scha« auf die Nachfrage durch Nutzende flexibel
reagiert werden. Auflerdem wird dadurch auch die
Mobilitit auf der ersten und letzten Meile (der Weg
zur und von der jeweiligen Haustiir zu einem Mobi-
lititsangebot des 6ffentlichen Verkehrs) optimiert
und ebenso eine Door-to-Door-Logistik ermdoglicht.

Das Konzept der indischen Rikscha n efmneim Zu kumfts model]
mit Elektroantrieh und Autonomen Verkehr

Der effektiv gebiindelte 6ffentliche Nahverkehr
kann auf diese Weise mit (Service-)Angeboten er-
ginzt werden und damit eine intermodale, umwelt-
schonende Mobilitit beférdern (»Abb. 2).Dadurch
wird der Komfort des gesamten Mobilitatssystems
positiv beeinflusst. Ausgehend von diesem Zu-
kunftsszenario werden nachfolgend drei Entwurfs-
projekte vorgestellt.°

02 Die Erkenntnisse beruhen auf einem am
1. und 2. Marz 2019 durchgefuhrten Work-
shop am IIT - Indian Institute of Techno-
logy in Roorkee mit dem indischen Kollegen
Gaurav Raheja (Head of Department of Ar-
chitecture and Planning), in dem die Vor-
teile der Tuk Tuks diskutiert wurden.

03 Stufen © bis 5 des automatisierten Fah-
rens: Stufe © - Driver only, Stufe 1 -
Assistiert, Stufe 2 - Teil-automatisiert,
Stufe 3 - Hoch-automatisiert, Stufe 4 -
Voll-automatisiert, Stufe 5 - Fahrerlos
(vgl. VDA 2015, S. 14 f.).

04 Das Semesterprojekt »Tuk Tuk_Now« wurde
mit Design-Studierenden an der Hochschule
fur Gestaltung (HfG) Offenbach unter Be-
treuung von Peter Eckart, Anna-Lena Moeckl
und Julian Schwarze im Sommersemester 2019
durchgefuhrt. Kooperationspartner waren
Andreas Grzesiek, Steffen Reichert
(Mercedes-Benz Advanced Digital Design,
Sindelfingen), Markus Mau und Aeneas
Stankowski (Studio Same, Berlin).

PRAXISGELEITETE DESIGNFORSCHUNG (II)
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Abb. 3+4 Hop-on/Hop-off-Konzept auf die
Spitze getrieben: Eine offene und zu-
gédngliche Gestaltung der Fahrzeuge wird
durch selbstfahrende Systeme erméglicht.
(Quelle: Amélie Ikas / DML, HfG Offenbach
am Main)

Wie kann ein Verkehrsmittel spontane Nutzungen
auf der ersten und letzten Meile bedienen? Das als
geschlossenes System entworfene Projekt »Pitché«
(Entwurf: Amelie Ikas) bietet eine systemergin-
zende, kontinuierlich verfiigbare Mobilitatslosung
an. Als 6ffentliches, autonomes Verkehrsmittel
fahrt es in festen Routen durch den Stadtraum
(»Abb. 3+4).Es dhnelt dabei kleinen Kabinen,

in die je nach Bedarf (nach dem Hop-on/Hop-
off-Prinzip) ein- oder ausgestiegen werden kann.
Anders als beispielsweise bei Strafenbahnen ver-
fiigt dieses System jedoch iiber keine Haltestellen
und hélt auch nicht an. Das Vehikel bleibt konti-
nuierlich in Bewegung und dndert lediglich seine
Geschwindigkeit, indem es Langsam-Fahrzonen
anfiahrt und somit fiir Reisende die Moglichkeit
bietet, im Heckbereich auf- oder abzusteigen. Die
kurzzeitigen Mitfahrten durch die Stadt, die oft
fiir die erste oder letzte Meile Verwendung finden
und »im Vorbeigehen« geschehen, erfolgen im
Stehen, bei der die Griffstange wihrend der Fahrt
Halt bietet. Das Konzept »Pitché« stellt eine Ergin-
zung zum bestehenden (6ffentlichen) Mobilitéts-
angebot dar und bietet im Gegensatz zum Fahrrad
einen weiteren Zugang zum Individualverkehr fiir

Personen mit physiologischen Einschrinkungen.
Das Besondere an diesem Konzept liegt auch in
seiner symbolischen Wirkung: eine gleichméifiig
zirkulierende, offene und wie selbstverstindlich
zu nutzende Mobilitét.

»Motus« (Entwurf: Oleg Babitsch), ebenfalls ein
fahrerloses Transportsystem, passt sich dagegen
routenunabhingig und bediirfnisorientiert an die
jeweilige Mobilitatssituation und die Nutzenden
an. Der Entwurf vereint das Fahrwerk unter der
Transportoberflache mit Sitz- und Dachelemen-
ten, die wie eine Haltestelle anmuten. Dieses
System zeichnet sich durch eine offene Bauweise
und einfache Nutzbarkeit aus: Nach der Einnahme
des Sitzplatzes wird die Haltestelle zum Fahrzeug
und fahrtlos (»Abb. 5+6). Anstatt Reisende also
an einer Haltestelle auf den nichsten Bus warten
zu lassen, wird die Plattform selbst zum Transport-
mittel und fahrt die Reisenden zum zuvor in der
Smartphone-App definierten Ziel. Die einzelnen
Fahrelemente konnen zudem aneinandergekop-
pelt werden und grofdere Fahreinheiten bilden.

Eine weitere MoOglichkeit, mikromobile Fahr-
zeuge zu integrieren, ist es, den Transport von
Waren und Menschen zusammen zu denken. Mit
dem Konzept »Cituk« (Entwurf: Anita Bhuiyan)
wird diese Synergie erreicht: Aus der Bewegung
und der Nachfrage heraus ergibt sich die jewei-
lige Nutzung fiir das Fahrzeug. Das Konzept
stellt eine Mobilititslésung dar, die je nach Be-
diirfnis und Einsatz das Fahrzeug in zwei unter-
schiedlichen Kontexten verortet. »Cituk« ist ein

ANNA-LENA MOECKL ET AL.
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Abb. 5 und 6 Eine Station aus Fahrzeugen:
Mobilitét wird in diesem Entwurf
prozessual gesehen. Offentlicher Raum, das
Warten und Unterwegssein verschmelzen.
Warten wir in Zukunft Uberhaupt noch?
(Quelle: Oleg Babitsch / DML, HfG
Offenbach am Main)

Elektro-Kleinstfahrzeug, das einerseits ein abruf-
bares Taxi fiir bis zu drei Personen mitsamt ihrem
Gepick oder andererseits ein Transportgefihrt fiir
Logistik sein kann (»Abb. 7+8).Die schmale Ge-
staltung bietet den Vorteil des wendigen Fahrens
in iiberfiillten Strafden, effizienter Innenraumnut-
zung und weniger Raumanspruch im parkenden
Zustand. Zudem werden durch einen austausch-
baren Akku auf der Riickseite des Fahrzeugs Lade-
zeiten und somit den Betriebsablauf storende Ru-
hezeiten des Fahrzeugs vermieden.

Die vorgestellten drei Entwurfskonzepte, als
»spekulatives Design« verstanden, formulieren in
experimentellen Entwiirfen Zukunftsideen und er-
weitern den Vorstellungshorizont. Sie veranschau-
lichen, wie systemische Gestaltung im Gegensatz
zu rein objekthaft fokussierten Designstudien neue
Mobilitdtsangebote integrativ denkt. Das »Prinzip
Rikscha« kann als Vorlage fiir ein zukiinftiges Mo-
bilitdtskonzept dienen und auf die Bedingungen
europdischer Gegebenheiten iibertragen werden.
Neue Formen der Mobilitat werden durch diese
neu konzipierten Angebote vorstellbar, die viel-
filtige und vor allem individuelle Nutzungsarten
ermoglichen. Als Ergdnzung zu bestehenden An-
geboten des 6ffentlichen Nahverkehrs und des
Radverkehrs gehen die vorgestellten Konzepte auf

unterschiedliche Bediirfnisse der Nutzenden ein,
indem sie beispielsweise durch ihre standige Ver-
fligbarkeit eine grofdere Autonomie bieten konnen.
Sie stellen eine Art Plattform dar, die ein unab-
hingiges Bewegen ermdglicht: unabhingig von der
Bindung an ein eigenes Fahrzeug und ohne dessen
Anschaffungskosten, aber auch unabhingig von der
Registrierung und Bestellung eines On-Demand-
bzw. Ridepooling-Services. Weiter zeigt auch

die Covid-19-Pandemie, dass Mobilitdtsbedarfe
plétzlich einen anderen Schwerpunkt bekommen
koénnen, beispielsweise mit dem Wunsch nach
kleineren Fahrzellen und weniger oder keinen Mit-
fahrenden (vgl. Heineke et al. 2020) - ein Wunsch,
dem mit den beschriebenen Konzepten entspro-
chen werden kann und die trotzdem nachhaltig
sind. Bei der Entwicklung dieser Zukunftsideen
wurden 6konomische Aspekte zunichst ausge-
klammert, die in der Weiterentwicklung zu be-
riicksichtigen wiren.

Der Ansatz einer systemisch ausgerichteten
Gestaltung ist, auf das bestehende Verkehrssystem
einzugehen und das »Neue« mit dem scheinbar
»Gewohnten« zu verbinden. Uber die Gestaltung
der mikromobilen Kleinstfahrzeuge an der Schnitt-
stelle zwischen System und Nutzenden werden
nicht nur (neue) Anwendungen ermdoglicht, son-
dern auch ihre Bedeutung als gemeinsam geteilte
und nachhaltige Mobilitdt kommuniziert. Es steht
nicht nur die Optimierung des Mobilititssystems
im Sinne einer Effizienzsteigerung im Fokus, son-
dern vielmehr die Frage, wie Akzeptanz fiir diese
Form der Mikromobilitit geschaffen werden kann
und damit ein Zugewinn fiir die Zukunft einer
(urbanen) nachhaltigen Mobilitét entsteht.

PRAXISGELEITETE DESIGNFORSCHUNG (II)



Abb. 7+8 Logistik und Mobilit&t gemeinsam
gedacht: Wie k&énnen beide Anforderungen
auf einem System basieren, um somit Leer-
fahrten und Stehzeiten von Transport-
fahrzeugen zu vermeiden? (Quelle: Anita
Bhuiyan / DML, HfG Offenbach am Main)
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Fliisse sind die Quelle fiir Lebensqualitit in unse-
ren Stidten. Die Transformation innerstadtischer
Flussufer von Transitriumen der autogerechten
Stadt hin zu Bewegungs- und Begegnungsriu-
men fiir Fu3gidnger:innen und Radfahrende in
Deutschland ist vielschichtig und langwierig. In
vielen Stadten erschweren Hauptverkehrsstrafien
die stidtebauliche Einbindung und bilden Barrie-
ren fiir die nicht-motorisierte, kérperlich aktive
Mobilitét. Die Fliisse selbst sind hdufig Bundes-
wasserstrafden. Damit liegen die Zustindigkeiten
nicht in der Kommune, sondern bei der Bundes-
behorde, was eine bauliche Verinderung der Ufer-
zonen erschwert. Dazu kommen die wachsenden
Anforderungen durch den Hochwasserschutz und
die Klimaanpassung. Schliefdlich steht durch die
Verianderungen im Handel und in der Biiro-/Heim-
arbeit ein grundlegender Wandel in der Nutzung
der Innenstidte an, einschliefdlich der Freirdume
und 6ffentlicher Erdgeschosszonen an innerstiad-
tischen Flussufern. Warum also mit der Gesund-
heits- und Bewegungsférderung einen zuséatzli-
chen Aspekt der Gestaltung von innerstadtischen
Uferzonen adressieren?

Grofde zusammenhingende Wasserfldchen,
sogenannte blaue Infrastrukturen, tragen maf3-
geblich zur Gesundheitsférderung und Klima-
anpassung in unseren Stidten bei. Ein »Blue
Space« wird definiert als ein Auflenraum, in dem
Wasserelemente die Identitét priagen, weil sie
physisch zugénglich oder audiovisuell wahrnehm-
bar sind. Beispiele sind Kiisten, Uferzonen von
Fliissen, Seen und Kanilen oder Plitze mit kiinst-
lich angelegten Wasserbecken oder -fontédnen.

Sie bieten zahlreiche Moglichkeiten, tiglich mit
Wasser in Beriihrung zu kommen - durch Anfas-
sen, Anschauen, Spielen, Horen, Abkiihlen und
Riechen - oder sich entlang von Wasserfldchen
aktiv zu bewegen - etwa mit dem Rad zur Arbeit
zu fahren, zu joggen, schwimmen oder auf Wasser-
taxis unterwegs zu sein. Blue Spaces bringen daher
vielfiltige gesundheitsfordernde Aufenthalts- und
Lebensqualititen mit sich, die sich auch in héhe-
rer Lebenserwartung der Bewohner:innen messen
lassen (vgl. Roe et al. 2021).

Walkability (»Bewegungsfreundlichkeit«) be-
zeichnet das Potenzial einer gebauten Umgebung,

BLAUE BEWEGUNGSRAUME

korperlich aktive Alltagsmobilitit der Bevélkerung
zu fordern (vgl. Bucksch et al. 2014). Im Allgemei-
nen werden fiinf Dimensionen unterschieden:
Dichte und Vielfalt der Nutzungen, Erreichbarkeit
von Zielen, Distanz zum OPNV und die Stadtraum-
gestaltung (vgl. Ewing und Cevero 2010). Aus Sicht
der Stadtplanung in Deutschland wird Walkability
zunehmend vor dem Hintergrund des Klima-
schutzes sowie der Steigerung der Lebensqualitit
in Stadten diskutiert (vgl. Tran 2018). Bisher gibt
es aber wenige aktuelle Studien zur Umgestaltung
von innerstadtischen Uferbereichen in deutschen
Grofistidten. Ziel dieses Beitrags ist es, relevante
bauliche Aspekte sowie planerische Strategien
herauszuarbeiten, welche die positiven Effekte
von Blue Spaces auf die Gesundheit optimieren.
Zu diesem Zweck werden anhand des Fallbeispiels
Frankfurter Mainkai der Stellenwert und die Ver-
netzung des Themas Walkability in den kommu-
nalen Planungsinstrumenten sowie die bauliche
und programmatische Entwicklung in den letzten
30 Jahren untersucht.

Hintergrund
Frankfurt hat 765.000 Einwohner:innen und ist
internationaler Finanzplatz, Messestandort, Mo-
bilitidts- und Internetknoten. In das Zentrum des
Ballungsraums Rhein-Main mit 5,8 Millionen Ein-
wohner:innen pendeln tdglich rund 380.000 Men-
schen. Der Modal Split liegt bei 33 Prozent fiir den
motorisierten Individualverkehr (MIV), 21 Prozent
offentlicher Personennahverkehr (OPNV), 26 Pro-
zent Fuf3ginger:innen und 20 Prozent Radfahrende
(vgl. Stadt Frankfurt am Main 2020). Damit liegt
Frankfurt im Mittelfeld bundesdeutscher Stadte
hinsichtlich des Anteils aktiver Mobilitit (vgl.
Buehler et al. in diesem Band). Frankfurt hat stetig
wachsende Ubernachtungszahlen von etwa 11 Mil-
lionen Ubernachtungen verteilt auf 6,2 Millionen
Giste im Jahr 2019, mit dem hochsten Anteil inter-
nationaler Giste in Deutschland und mit vielen
zusitzlichen Tagesbesucher:innen (vgl. Stadt
Frankfurt am Main 2021). Viele davon besuchen die
neu erdffnete Altstadt, den historischen Marktplatz
Romer und die Museen in der Innenstadt sowie den
angrenzenden nérdlichen Abschnitt des Mainufers,
genannt Mainkai (»Abb. 1).



132

Mandand- Wi
Mondard-Omd
Maordend-Sid
[)]
)
[
3
Y-
X
C
©
[
w
B Innesn A
o
©
+
(9]
C
2 L
5 o O]
3
C : - i F o
o T
T 0 . -
0 o Bahnhafsvase - i I
e - i . N i
CH=) P . - - by
x 0] "..:-'1":”" % 3 o =
- c 3 . o
a3 L g Y Sachssnnaysen
a o o r
< - -
- -
2N
< .
u‘-‘f.l
mprrin e - — o e

Tatsichlich bestehen Frankfurts 6ffentlich zu-
gangliche Riume (36,7 % des Stadtgebiets) neben
Strafden, Wegen, Pldtzen und Griinflachen, Parks,
Sportanlagen und Friedhofen (19,5 %) sowie Wil-
dern und Geholzen (15,9 %) zu 2,2 Prozent aus
Wasserflichen wie Flief3gewiassern, Hafenbecken
und stehenden Gewdassern. Der Anteil liegt damit
deutlich niedriger als in Stidten wie Hamburg
(7,6 %), Berlin (6,6 %) oder Koln (4,8 %) und ist
vergleichbar mit Dresden (2,1 %) und etwas héher
als in Miinchen (1,4 %) (vgl. Bundesstiftung Bau-
kultur 2021). Im Stadtgebiet ist der Main 120 Meter
schmal. Zum Vergleich: Auf Hohe der Kélner In-
nenstadt ist der Rhein etwa 350 Meter breit.

Die Anfiinge
Auf Hohe der Wallanlage in der Innenstadt,
wegen des milden Binnenklimas »Nizza« ge-
nannt, gab es urspriinglich die vom Mainarm ge-
trennte Insel »Mainlust« samt Ausflugslokalen
(»Abb. 2).Spiter kamen Badeschiffe und um
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1900 Flussbadeanstalten hinzu, in denen sich
Generationen von Frankfurter:innen tummelten
(Blecken 1993). Erst seit dem letzten Drittel des
20. Jahrhunderts riicken auch die Flussufer wieder
in das Interesse der Umgestaltung hin zu mehr
kulturellen Nutzungen, Freizeit- und Erholungs-
werten. Dieser Prozess ging in Frankfurt allerdings
schleppend voran. Wahrend die Einkaufsmeile
Zeil in der Innenstadt bereits in den 1970er Jahren
zur Fufdgingerzone umgewandelt wurde, blieb das
siidliche Ufer bis in die 1980er Jahre teilweise als
Parkplatz genutzt (vgl. Wekel 2016).

Die Wiederentdeckung des Mains begann
mit den Urspriingen des Museumsufers unter
dem Slogan »Kultur fiir Alle« 1978 und in den
1980er Jahren unter dem Projektnamen »Stadt-
raum Main« mit Planungen fiir Wohnen, Ge-
schifte und Promenaden im Zusammenhang mit
der geplanten Olympia-Bewerbung fiir das Jahr
1992. Zum einen wurde am Westhafen sowie rund
um das Areal der Europdischen Zentralbank am
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»Mainlust«,

vor der Verfullung des Seitenarms »kleiner Main«,

Historisches Museum Frankfurt)

Abb. 2 Ansicht von Frankfurt mit der Insel

um 1858 (Quelle:

Osthafen und auf der Sachsenhiuser Seite Wohn-
raum direkt am Wasser geschaffen. Zum anderen
wurde mit dem Museumsufer ein Konzept ver-
folgt, das durch die Vernetzung kultureller Ein-
richtungen auf beiden Seiten des Mains auch
wertvolle Impulse zur Wiederentdeckung des Frei-
raums am Wasser gegeben hat (vgl. Wekel 2016).
Auf der Sachsenh&user Seite sind die Griinflichen
auf Hohe des Museumsufers im Tiefkai, die in den
frithen 2000er Jahren umgestaltet worden sind,
beliebter Bewegungsraum und Aufenthaltsort.
Zwischen Eiserner Steg und Friedensbriicke be-
finden sich 13 Museen in Flussnidhe und noch mal
so viele in fuRlaufiger Erreichbarkeit auf beiden
Seiten des Mains. Seit 2007 prasentieren sich die
Einrichtungen gemeinsam als »Museumsufer
Frankfurt«, das jahrlich mehr als 2,5 Millionen
Besucher:innen anzieht (vgl. Kulturamt Frankfurt
am Main 2021).

Die Solitire der Museen bestehen zum Teil aus
Biirgervillen und zum Teil aus Gebduden, die ab
den 1980er Jahren von international renommier-
ten Architekten geplant wurden (vgl. Burgard
2020). Urspriinglich wurden zwei unterschiedliche
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Konzepte diskutiert. Der Speerplan von 1976 sah
das Konzept des »Museumsparks« vor, in dem der
motorisierte Verkehr in Ost-West-Richtung in deut-
licher Distanz zum Mainkai auf der Berliner Strafde
gefiihrt wird. So sollte ein zusammenhéngender,
vom Autoverkehr geschiitzter Landschaftsraum
aufbeiden Seiten des Mains geschaffen werden.
Dieser sollte iiber die blof3e Uferzone hinaus auch
die 6ffentlich zugénglichen Freirdume der Museen
umfassen (»Abb. 3).Letztlich wurden verkehrlich
neben der Berliner Strafde (vierspurig) mit dem
Mainkai (dreispurig, 20.000 Autos pro Tag) zwei
Hauptverkehrsstrafden in Ost-West-Richtung in-
stalliert. Beide trennen die Uferzone fiir Fuf3- und
Radfahrer:innen spiirbar von der Innenstadt ab.

Aufbruch zur Umgestaltung
Das Innenstadtkonzept von 2010 attestierte das
Zerfallen der Teilbereiche der Innenstadt und
des Uferbereichs durch die hohe Belastung des
motorisierten Verkehrs. Betont wurde die Vielfil-
tigkeit in der stidtebaulichen Form (Hochhéuser,
50er- und 60er-Jahre-Zeilen, Fachwerk) und im
Programm (Gewerbe, Konsum, Kultur), welche
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Abb. 3 Der »lLeitplan Museumsufer« von 1976
als Teil der grunen und blauen Infrastruktur

Frankfurts.

unterschiedliche Identititen wie das Banken-
viertel oder die Altstadt prégen. Diese soll in der
zukiinftigen Entwicklung noch verstirkt werden.
Zudem wurde festgestellt, dass es wenige Wegever-
bindungen in Nord-Siid-Richtung gibt. Gefordert
wurde ein grof3flichiges Wegenetz fiir Fuf3gin-
ger:innen, das die Innenstadt iiberspannt und

mit einem Radwegenetz kombiniert wird, das an
ausgesuchten Stellen »Fahrradspuren« einfiihrt
(wie entlang der Berliner Strafe). Dieses Netz zur
aktiven Alltagsmobilitit soll durch einen einheit-
lich gestalteten, zusammenhéingenden Rundweg
in den Griinrdumen der Wallanlagen erginzt
werden. Durch die Verlegung von Haltestellen fiir
die Strafdenbahn, die teilweise Begrenzung der Zu-
fahrt fiir den MIV sowie zusitzliche Buslinien soll
die erhoffte Verbesserung der Nord-Siid-Richtung
erreicht werden. Die Neugestaltung des Mainkais
wurde als eine Handlungsempfehlung aufgestellt,
die beides erfiillen soll - Stirkung der Identitit
der unteren, zum Main hin orientierten Altstadt
sowie die Stirkung der Nahmobilitét (vgl. Stadt-
planungsamt Frankfurt am Main 2010). Damit
wurden die fiinf Dimensionen der Walkability fest
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in den Zielen des Innenstadtkonzepts von 2010
verankert und sollten ein solide Ausgangsposition
fiir ein bewegungsfreundliches Mainufer bieten.

Aktuelle Situation
Zum Ende der 2010er-Jahre wurde die Neugestal-
tung des Mainkais vor dem Hintergrund der Dis-
kussion um Klimaanpassung und Lebensqualitit
in Frankfurt wieder aufgegriffen. Dies zeigt sich
zum Beispiel in der Vision der innenstidtischen
Freiflichen als Bewegungs- und Begegnungs-
flaichen, mit dem Main als zentralem Dreh- und
Angelpunkt (»Abb. 4).Die aktuelle Situation ist
dagegen erniichternd. Der Mainkai ist auf Héhe
des Eisernen Stegs (zentrale Fuf3gingerbriicke)
und der Alten Briicke geprigt durch Wohnbauten
mit punktuellen kulturellen und gastronomischen
Angeboten. Auf den Freiflichen wird dies erganzt
um weitere Gastronomie und Kioske sowie Schiffs-
anlegestellen. Zusammen mit den Angeboten der
Altstadt fithrt dies zu einer hohen Dichte und Viel-
falt von Zielen, die vom Eisernen Steg fuf3ldufig
erreichbar sind. Das Wegenetz nach Norden zur In-
nenstadt hin ist, neben den Hauptverkehrsstraf3en
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von der Alten Briicke und Untermainbriicke
kommend, geprigt von der Verbindung iiber den
historischen Marktplatz (R6mer). Die zahlreichen
Fuflwege dazwischen sind untergeordnet und
werden deutlich weniger genutzt (vgl. Pandit et al.
2020). Die Erreichbarkeit durch den OPNV wird
durch Tramhaltestellen und eine U-Bahn-Halte-
stelle in der Altstadt sowie eine Bushaltestelle auf
der gegeniiberliegenden Mainseite gewéhrleistet.
Diese sind allerdings je nach Standpunkt am Main-
kai bis zu 500 Meter entfernt, was gerade fiir Mobi-
litdtseingeschriankte ein Problem darstellen kann.
Der Mainkai selbst hat keine OPNV-Haltestellen.
Die Stadtraumgestaltung lasst unter dem Gesichts-
punkt der Bewegungsforderung und der barriere-
freien Zugénglichkeit Liicken erkennen. Die Topo-
grafie mit starken Steigungen vom Mainkai bis zu
den beiden Briicken bildet Hindernisse fiir Mobi-
lititseingeschrinkte. Nur der Eiserne Steg kann
durch einen Aufzug barrierefrei genutzt werden.
Die Spiel- und Griinflichen an den Briickenkopfen
sind stark frequentiert, insgesamt dominieren
aber am Mainkai versiegelte Flichen wie Asphalt.
Die Orientierung fallt in Teilbereichen schwer, weil
kein durchgehendes Leit- und Lichtsystem vor-
handen ist (vgl. Knoll et al. 2020).

In Frankfurt lief von Juli 2019 bis Oktober
2020 ein viel beachtetes verkehrs- und stadt-
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planerisches Experiment: Die dreispurige Fahr-
bahn des Mainkais wurde fiir den motorisierten
Verkehr gesperrt. Wahrend dieser Sperrung, die
zu einem grof3en Teil auch mit den Restriktionen
der Corona-Pandemie zusammenfiel, wurden

bis zu 40 Prozent mehr Fahrradfahrer:innen ge-
zahlt, 20 Prozent mehr Rollstuhlfahrer:innen und
1150 Prozent mehr Kinder, die selbststindig auf
dem Rad unterwegs waren. Zudem wurde eine
stirkere Nutzung der Nord-Siid-Verbindungen
durch Fuf3ginger:innen registriert, die sich gleich-
mafRiger auf alle Zuwegungen verteilte. Ebenfalls
wurden insgesamt mehr, lingere und vielféltigere
Aufenthaltsaktivititen wie Sport, Picknick und
Erholung auf den Griinflichen am Main beob-
achtet (vgl. Pandit et al 2020). Im November 2020
wurde die Strafde wieder fiir den MIV geéffnet, mit
dem Effekt, dass die Nutzung der Mainkai-Strafie
durch Radfahrende im Juli 2021 wieder auf Werte
von vor dem Experiment 2019 zuriickgefallen ist
(vgl. Pandit in diesem Band). Die Zahlen beriick-
sichtigen allerdings noch nicht, dass Ende Juli
2021 eine Fahrbahn fiir den motorisierten Verkehr
in einen Fahrradstreifen umgewandelt wurde.

Ein Ziel des im Juni 2019 erschienenen Inte-
grierten Stadtebaulichen Entwicklungskonzepts
(ISEK) Frankfurt 2030+ ist es, den Anteil der Rad-
fahrenden und FuRgéinger:innen wie des OPNV
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Abb. 5 Eine zukunftige Gestaltung sollte durch
Entsiegelung und Retentionsfldchen der Klima-
Interaktion mit dem (Regen-)Wasser zus&tzliche
TU Darmstadt)

anpassung Sorge tragen und kénnte durch mehr
Aufenthaltsqualitédten am Mainkai schaffen.

(Entwurf:

am Modal Split zu erh6hen. Das soll unter ande-
rem durch eine Neuordnung des Straf}enraums
sowie durch den Ausbau des OPNV und Radwege-
netzes erfolgen. Des Weiteren sollen der bezahl-
bare Wohnraum (auch im Bestand) geférdert und
innerstidtische Freiflichen qualifiziert werden.
Die »Fortfiihrung der Umgestaltung des Main-
ufers« unter anderem mit einem Lichtkonzept ist
in den Planungen von Frankfurt 2030+ enthalten
(vgl. Stadtplanungsamt Frankfurt 2019). Das ver-
deutlicht, dass hier auch weiterhin Handlungs-
bedarf zur Verbesserung der Bewegungs- und Be-
gegnungsqualititen am Mainkai gesehen wird.

Fazit
Es ist anzunehmen, dass viele der positiven Be-
gleiterscheinungen der temporédren Sperrung des
Mainkais in den Jahren 2019 und 2020, wie die
erhohte aktive Mobilitét, die bessere Anbindung
an die Innenstadt fiir Fufdginger:innen und Rad-
fahrende sowie die erhohte Nutzung der Griinfla-
chen mit der Riickkehr des motorisierten Verkehrs
bei derzeitiger Aufteilung des Raums nicht wieder
erreicht werden kann. Fiir die Bewegungsqualitit
fiir Radfahrer:innen lasst der Fahrradstreifen zwar
eine Verbesserung erwarten, die aber mit einem

MARTIN KNOLL

zeitlichen Abstand wissenschaftlich evaluiert
werden sollte. Zukiinftige Lésungen sollten darii-
ber hinausgehen. Eine gemeinsame Fiihrung von
Fahrrad- und (motorisiertem) Anliegerverkehr als
Shared Space konnte wesentlich dazu beitragen,
die Geschwindigkeiten auf der Mainkai-Strafde
insgesamt weiter zu senken. Der Bodenbelag sollte
zu einer visuell einheitlichen Bewegungs- und
Begegnungszone umgestaltet werden, in der die
Zonen fiir Fu3ginger:innen jedoch im Sinne des
Zwei-Sinne-Prinzips auch fiir Menschen mit Seh-
einschrinkungen kenntlich gemacht werden.

Ein entschiedener Riickbau der frei werdenden
asphaltierten Fahrbahn mit einer weitgehenden
Entsiegelung, Begriinung und punktuellen Ver-
schattung durch Baume sollte dazu fiihren, den
Mainkai insgesamt stirker den Bediirfnissen der
Fuf3gidnger:innen anzunéhern. Dafiir ist es not-
wendig, an ausgewihlten Stellen auch iiber eine
neue Programmierung der Erdgeschosszonen hin
zu vermehrt 6ffentlichen Nutzungen nachzuden-
ken. In Abstimmung mit dem Denkmalschutz soll-
ten sich Gebédude hin zum Mainkai 6ffnen konnen,
ebenso sollten Aufdengastronomie und informelle
kulturelle Nutzungen gestirkt werden, um weitere
Aufenthaltsqualitdten am Mainkai zu etablieren
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und zu beleben. Das Konzept des Museumsufers
hat noch ungenutzte Potenziale — hier wird es
darum gehen, weitere Rdume der Innenstadt wie
untergenutzte Biirofldchen, aber auch Freirdiume
zu bespielen. Burghard (2020) verweist in dieser
Hinsicht unter anderem auf den Bedarf fiir das
Museum der Kulturen der Welt, das derzeit noch
nach eigenen Raumlichkeiten sucht.

Zur Verbesserung der Erreichbarkeit des
Mainkais ist iiber eine zuséitzliche Anbindung
des Mainufers durch eine weitere Haltestelle des
OPNV nachzudenken. Der Versuch, dies durch
selbstfahrende Kleinbusse zu leisten, weist in
eine interessante Richtung, muss allerdings in die
oben beschriebene Neuaufteilung des Raums und
ein libergeordnetes autoarmes Mobilitdtskonzept
fiir die Innenstadt eingebunden sein, um die ge-
wiinschte Wirkung der Zuginglichkeit fiir Mobili-
titseingeschrinkte entfalten zu konnen. Denkbar
waren auch Wassertaxis als integrierter Teil des
OPNV in Frankfurt, wie sie etwa in Hamburg ein-
gesetzt werden, oder in London, um die am Ufer
der Themse gelegenen Museen zu verbinden.

Zudem ist es sinnvoll, auch die Gestaltung des
Flussraums direkt am Main an die verdnderten,
langsameren Geschwindigkeiten von Fuf3gin-
ger:innen inklusive mobilititseingeschrankter
Personen oder Eltern mit jungen Kindern anzu-
passen. Die hier beschriebenen neuen Anforde-
rungen machen deutlich, dass das bisherige Leit-
bild des steinernen, stidtischen Hochkais einer
Erginzung bedarf. Im Sinne der Bewegungs- und

Gesundheitsférderung sollte eine verstirkte Inter-

aktion mit dem Wasser am Mainkai ermoglicht
werden. Diese konnte durch eine tiefgreifende

Entsiegelung des Freiraums erreicht werden sowie

analog zu Beispielen in Rotterdam und Kopen-
hagen durch hybride Konzepte. Das heifdt: in Tro-
ckenperioden konnen in den Retentionsbecken
mit Sitzstufen an den Rdndern sowie verschattet
durch Baume Sport und Begegnung stattfinden,
wohingegen diese nach Starkregen-Ereignissen
als Speichermedium dienen und Interaktion mit
Wasser ermdglichen (»Abb. 5).°*

Obwohl das Thema Walkability strukturell in
den Planungsinstrumenten spitestens seit den
2010er Jahren im Innenstadtkonzept und im
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Masterplan Frankfurt 2030+ verankert ist, bleibt
die Umsetzung hinter den Zielen zuriick. Mit
dem Verkehrsexperiment am Mainkai wurden
die Schwierigkeiten und Potenziale eines inner-
stidtischen blauen Bewegungsraums im Brenn-
glas verstiarkt. An die positive Dynamik fiir aktive
Mobilitit, ebenso wie die erprobte Herangehens-
weise des Experiments und der wissenschaftlichen
Uberpriifung von Zusammenhingen, sollte drin-
gend angekniipft werden. Die kontroversen und
leidenschaftlich gefiihrten Diskussionen sowie die
Entscheidung zur Wieder6ffnung und ab August
2022 die Wiederschliefdung fiir den motorisierten
Verkehr wihrend der Schulferien, Abendstunden
und Wochenenden zeigen die Notwendigkeit auf,
Verkehrsexperimente um Formate wie die Real-
labors zu erginzen, die neben Information und
Beteiligung den moglichen Mehrwert fiir die Biir-
ger:innen ausloten und bestmoglich erfahrbar
machen. An anderer Stelle zeigen dies temporire
Interventionen, sogar schon mit geringen Investi-
tionen, indem sie direkte Effekte auf den Korper
und das Wohlbefinden deutlich machen (Roe et
al. 2019). Zielfiihrend scheint hier ein verstiarkter
transdisziplinidrer Austausch zwischen Biirger:in-
nen, Fachleuten aus Politik und Wissenschaft,
Planer:innen und Architekt:innen, in dem die
Gestaltung von langfristigen Zielen und Visionen
durch temporéirere Interventionen und wissen-
schaftliche Evaluationen zu erginzen sind.

@1 Weitere ausgewadhlte Ergebnisse des
stddtebaulichen Entwurfs »Innenstadt der
Zukunft« kénnen hier eingesehen werden:
https://www.architektur.tu-darmstadt.
de/urbandesign/lehre_udp/sose_2020_udp/
innenstadt_der_zukunft_ergebnisse.de. jsp
(letzter Zugriff: ©8.03.2022).
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Das Fahrrad ist ein gesundes und nachhaltiges
Fortbewegungsmittel. Radfahren verursacht kaum
Lirm- und Luftverschmutzung und verbraucht
weit weniger nicht erneuerbare Ressourcen als der
motorisierte Verkehr. Im Vergleich zum Auto be-
notigt das Fahrrad nur einen Bruchteil des Platzes
zum Fahren und Parken. Radfahren ist fast fiir
jeden erschwinglich und Kostet Privathaushalte
und offentliche Kassen weit weniger als das private
Auto und der 6ffentliche Nahverkehr. Die Energie,
die das Radfahren erfordert, kommt direkt von
den Radler:innen. RegelméifRiges Radfahren tragt
zur tiglichen korperlichen AKtivitit, zur aeroben
Fitness und zur kardiovaskuldren Gesundheit bei
und schiitzt gleichzeitig vor Fettleibigkeit, Diabe-
tes und verschiedenen anderen Krankheiten.

Frankfurt am Main und Washington, D. C.
haben in den vergangenen zwei Jahrzehnten
erfolgreich das Radfahren geférdert und ihre
Verkehrssysteme so umgestaltet, dass das Rad-
fahren ein attraktiver Teil des Mobilititsangebots
wurde. In beiden Stidten war dies ein Bruch mit
der mindestens seit dem Ende des Zweiten Welt-
kriegs vorherrschenden autoorientierten Planung
des Personenverkehrs. Im Gegensatz zu bekann-
ten Fahrradstadten in den Niederlanden konnten
Frankfurt und Washington nicht auf eine Tradi-
tion des Radfahrens oder der Radplanung zuriick-
greifen. Dieser Beitrag beschreibt die Wandlung
des Verkehrssystems, des Verkehrsverhaltens und
der Verkehrspolitik in beiden Stidten. Informa-
tionen fiir diesen Beitrag stammen aus Interviews
mit Radverkehrsplaner:innen sowie der Analyse
von Pldnen, Verkehrskonzepten und anderen
Veroffentlichungen. Zunéichst erfolgt ein kurzer
Vergleich der beiden Stadte sowie des Radfahrens
und Verkehrsverhaltens insgesamt. Im Anschluss
fokussieren wir die Hauptgesichtspunkte, die eine
erfolgreiche Forderung des Radfahrens begiins-
tigt haben. Wir enden mit einem Ausblick auf die
nichsten Jahre.

Hintergrund, Verkehrsverhalten und
Geschichte
Frankfurt und Washington, D. C. haben eine ver-
gleichbare Einwohner:innenzahl (765.000 und
705.000). Das Stadtgebiet von Frankfurt ist
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allerdings etwa 40 Prozent grofier, sodass die Be-
vOlkerungsdichte in Washington ungeféhr ein
Drittel hoher ist (4.000 und 3.000 Personen pro
Quadratkilometer). Beide Stddte verzeichneten im
vergangenen Jahrzehnt ein starkes Bevolkerungs-
wachstum (+ 14 %) (vgl. MWCOG 2021; Stadt Frank-
furt 2020). Sowohl Frankfurt als auch Washington
gelten als wohlhabende Stadte mit einem hohen
durchschnittlichen Haushaltseinkommen und
vergleichsweise hohem jihrlichen Bevolke-
rungszu- bzw. -wegzug. Beide Stidte sind die Wirt-
schafts- und Beschiftigungszentren grof3er Metro-
polregionen, mit vielen Pendler:innen aus dem
Umland: etwa 550.000 Menschen pendeln tiglich
nach Washington, zum Sitz der US-Regierung,
verglichen mit rund 400.000 nach Frankfurt,

zu einem der wichtigsten Finanzplédtze Europas
(vgl. MWCOG 2021; Stadt Frankfurt 2020). Wegen
der fehlenden Wolkenkratzer und des von Pierre
L’Enfant entworfenen Stadtbildes wirkt Washing-
ton, D. C. »europdischer« als viele andere nord-
amerikanische Stadte. Umgekehrt wird Frankfurt
wegen seiner Wolkenkratzer oft als die »amerika-
nischste« Stadt Deutschlands bezeichnet.

Frankfurt weist eine niedrigere Pkw-Besitz-
Quote pro 1.000 Einwohner:innen auf als
Washington (470 gegeniiber 510). Die durchschnitt-
lichen Wegdistanzen (6 km) und Wegedauer (21 bis
24 Minuten) sind in beiden Stidten vergleichbar
(vgl. MWCOG 2021; Stadt Frankfurt 2020). In Frank-
furt wird ein geringerer Teil der Wege mit dem
Pkw (33 gegeniiber 45 % aller Wege im Jahr 2018)
und ein gréfderer Anteil mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln (21 gegeniiber 16 %) zuriickgelegt. Einwoh-
ner:innen beider Stidte gehen ungefihr gleich
hiufig zu Fuf? (26 gegeniiber 29 %), aber in Frank-
furt fahrt man haufiger Fahrrad (20 gegeniiber 5 %)
(vgl. MWCOG 2021; Stadt Frankfurt 2020).

Im Vergleich zu anderen deutschen Stidten
liegt Frankfurts Fahrrad-Modal-Split im Mittelfeld:
vergleichbar mit Leipzig (21 %), Dresden (20 %),
Mannheim (20 %) und Berlin (18 %). Frankfurts
Radwegeanteil ist hoher als in Dortmund (6 %)
und Stuttgart (7 %), aber deutlich geringer als in
radfreundlichen Stadten wie Miinster (39 %) oder
Karlsruhe (35 %). Washingtons Rad-Modal-Split
fiir den Weg zur Arbeit ist h6her als in anderen
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grofden US-Stidten wie Miami (1 %), New York City
(1%) oder Denver (2 %), vergleichbar mit Minnea-
polis (4 %) und Portland (7 %), aber deutlich nied-
riger als in kleinen radfreundlichen Stidten wie
Davis (19 %) und Boulder (12 %).

Seit dem Ende der 1990er Jahre hat der Wege-
anteil des Fahrrads in Frankfurt und Washington,
D. C. zugenommen: von etwa 1 Prozent auf 5 Pro-
zent im Jahr 2018 in Washington und von etwa
6 Prozent auf 20 Prozent im Jahr 2018 in Frank-
furt. Die Zunahme des Radverkehrs zwischen
2000 und 2018 spiegelt sich auch in Radzdhlungen
beider Stidte wider: plus 320 Prozent auf Briicken
iiber die Potomac- und Anacostia-Fliisse in
Washington und plus 250 Prozent am inneren
Kordon in Frankfurt (Alleenring/Mainbriicken)
(vgl. DDOT 2021; Stadt Frankfurt 2018).

Wie andere deutsche Stiadte, die im Zweiten
Weltkrieg teilweise zerstort wurden, wurde Frank-
furt autogerecht mit breiten Strafden und aus-
reichend Parkplitzen wiederaufgebaut. Dariiber
hinaus legte die Stadt Strafdenbahnlinien still, um
Platz fiir Autos zu schaffen (vgl. Miiller-Rdmisch
1996). Auch in Washington, D. C. hatte die Planung
fiir den Pkw in den NachKkriegsjahren Prioritét.
Dazu gehorte die Verbreiterung der Strafden,
der Bau stidtischer Autobahnen, die Schaffung
ausreichender Parkplitze und die vollstindige
Aufgabe des Straflenbahnsystems im Jahr 1962
(vgl. Schrag 2015).

Die Energiekrisen und ein wachsendes Umwelt-
bewusstsein in den 1970er Jahren hatten einen
grof3en Einfluss auf die Verkehrsplanung in beiden
Stadten (vgl. Miiller-Rdmisch 1996; Schrag 2015).
Frankfurt er6ffnete erste autofreie Fuf3gingerzo-
nen, in denen allerdings das Radfahren verboten
war, und baute, aus heutiger Sicht, schmale Rad-
streifen auf Gehwegen (meist mit dem Ziel, Kin-
dern das Radfahren zur Schule zu erméglichen).
Diese Radwege hatten oft keine Absenkungen an
der Bordsteinkante und Radfahrende waren an
Kreuzungen oft schlecht fiir Autofahrer:innen
zu sehen (vgl. Bloecher 2021). In Washington
wurde 1976 der erste Fahrradplan veroffentlicht
(vgl. Buehler und Stowe 2015; DDOT 2005). Al-
lerdings wurden dessen Ziele in den 1980er und
1990er Jahren kaum umgesetzt. Die meisten
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Fortschritte wurden beim Ausbau gemischter Rad-
und Fuf3wege erzielt.

Die Anfiinge
In den 1990er Jahren hatte Washington, D. C.
keine:n Radbeauftragte:n und das Radfahren
spielte in der Verkehrsplanung keine Rolle. Auf
regionaler Ebene wurden weiterhin gemischte Rad-
und Fufdwege gebaut, meist in Parks des Bundes
oder entlang neuer Autobahnen und Bundesstra-
f3en im Umland (vgl. Hanson und Young 2008). In
Frankfurt wurden im Jahr 1991 die Stelle eines
Radbeauftragten geschaffen - ein Novum fiir eine
deutsche Grof3stadt - sowie weitere radfreundliche
Mafinahmen eingefiihrt (vgl. GSA 1995). Fufdgén-
gerzonen wurden fiir Radfahrer:innen gedffnet. In
den 1990er Jahren war Frankfurt Teil eines erfolg-
reichen bundesweiten Modellversuchs, in ver-
kehrsberuhigten Wohngebieten Radfahren in Ein-
bahnstrafien gegen die Richtung des motorisierten
Verkehrs zu erlauben. Die Stadt er6ffnete ihre erste
Fahrradstraf3e, auf der Radfahrende Vorrang vor
motorisiertem Verkehr haben. Aufderdem wurden
Radrouten im Griingiirtel erschlossen. Innerhalb
der Stadt wurden baulich zu erstellende Rad-
routen identifiziert, die im Strafdenraum und nicht
mehr auf Gehwegen vorgesehen waren. Das Rad-
parken an Nahverkehrshaltestellen wurde ausge-
baut (vgl. Bloecher 2021). Nach einem Wechsel der
Stadtregierung Mitte der 1990er Jahre wurden die
meisten Radprojekte nicht oder nur verlangsamt
fortgefiihrt (vgl. Bolle 2021). Ende der 1990er Jahre
hatte Frankfurt, wie auch Washington, D. C.,
keinen eigenen Radbeauftragten mehr.

Aufbruch zur Radférderung
Mit der Jahrtausendwende dnderte sich die Lage
fiir das Radfahren in beiden Stadten. In Frankfurt
wurde das Radfahren erstmals Bestandteil des
neuen Gesamtverkehrsplans. Der 2005 veroffent-
lichte Plan enthielt ein radfreundliches Szenario,
das vorsah, dass 15 Prozent aller Wege im Jahr
2015 mit dem Rad zuriickgelegt werden sollen
(vgl. Stadt Frankfurt 2005). Im Jahr 2006 iiber-
nahm die Koalition aus CDU und Griine dies als
politisches Ziel (vgl. Hochstein 2021; Lanzendorf
und Busch-Geertsema 2014).
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Da die Planung eines Gesamtradnetzes in den
1990er Jahren aus Kosten- und Zeitgriinden ge-
scheitert war, machte man es sich jetzt zum Ziel,
den Radverkehr in die tiglichen Entscheidungs-
mechanismen der Verkehrsplanung und des Ver-
kehrsingenieurwesens zu integrieren (vgl. Bolle
2021). Dabei sollte das Radfahren bei moglichst
vielen alltaglichen Strafdensanierungen und ande-
ren relevanten Projekten beriicksichtigt werden.
Das Fahrrad als normales Verkehrsmittel wurde so
schrittweise Bestandteil der Verkehrsplanung in
Frankfurt — und als Resultat wurde das Radfahren
attraktiver. Des Weiteren wurden weitere Einbahn-
strafden fiir den Radverkehr in beide Richtungen
geodffnet, das Radparken ausgebaut und das Fahr-
rad auch als bequemes und effizientes Verkehrs-
mittel fiir alle Nutzer:innengruppen beworben
(vgl. Lanzendorf und Busch-Geertsema 2014; Bautz
2011). Nicht nur inhaltlich, sondern auch organi-
satorisch wurde der Radverkehr in der Stadt neu
aufgestellt. Statt nur einem Fahrradbeauftragten
wurde im Jahr 2009 das Radfahrbiiro gegriindet,
das sich im Strafdenverkehrsamt befindet und als
Schnittstelle zwischen Verkehrsplanung, Verkehrs-
bau und Umsetzung von verkehrsrelevanten Mafi-
nahmen positionierte (vgl. Bolle 2021; Bautz 2011).
Im Jahr 2001 wurde in Washington, D. C. wieder
ein Radbeauftragter eingestellt, als Teil einer
Initiative, um die Lebensqualitit in der Stadt zu
erhohen. Der erste Meilenstein war die Veroffent-
lichung eines »Bicycle Master Plan« im Jahr 2005
(vgl. DDOT 2005). Das Ziel des Plans war es, mehr
und bessere Radeinrichtungen zu bauen, fahrrad-
freundliche Mafnahmen umzusetzen, Radtrai-
ning und Raderziehung in Schulen auszuweiten
sowie die Werbung fiirs Radfahren und Sicherheit
zu erhdhen. Im Jahr 2010 sollten drei Prozent und
2015 sogar fiinf Prozent der Pendler:innen mit dem
Rad fahren. Auch in Washington positionierte sich
der Fahrradbeauftragte als Schnittstelle zwischen
Verkehrsplanung, Verkehrsbau und der Stadtent-
wicklung im Allgemeinen. Wie in Frankfurt diente
der Masterplan als Leitlinie, um das Radfahren
in moglichst viele verkehrs- und stidtebauliche
Entscheidungen einzubinden. Bis zum Jahr 2010
hatte Washington etliche Elemente des Master-
plans umsetzen konnen. Zum Beispiel wurden bis
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2010 60 Meilen an Fahrradstreifen gebaut - ein
Anstieg um das 20-fache im Vergleich zu 2001
(vgl. DDOT 2014). Auch gab es eine sehr erfolgrei-
che Werbekampagne (goDCgo), die sich vor allem
an Pendler:innen und grofde Arbeitgeber richtete
(vgl. Sebastian 2021).

Verstetigtes Wachstum des Fahrradfahrens
In den folgenden zehn Jahren, von 2010 bis 2020,
konnten beide Stidte mehr radfreundliche Maf3-
nahmen umsetzen und das Fahrradfahren nahm
weiter zu. Zwischen 2010 und 2019 wurde das
Radspurnetz in Washington um iiber 50 Meilen
erweitert. Im Gegensatz zu den einfachen Radfahr-
streifen der 2000er Jahre besteht ein Teil dieser
neuen Einrichtungen aus geschiitzten Radwegen,
die Radfahrende vom motorisierten Verkehr tren-
nen (17 Meilen). Diese Einrichtungen sind sicherer
und attraktiver fiir einen grofReren Teil der Bevol-
kerung, aber sie benodtigen auch mehr Platz und
sind deshalb politisch schwieriger durchzusetzen
(vgl. DDOT 2014). Des Weiteren installierte die Stadt
19 Fahrradampeln an Kreuzungen, im Vergleich
zu nur einer Fahrradampel in den 2000er Jahren.
Wie Frankfurt begann auch Washington, Einbahn-
strafden fiir Radfahrer:innen in beide Richtungen
zu 6ffnen (5 Meilen). Im Jahr 2010 wurde das Fahr-
radverleihsystem Capital Bikeshare er6ffnet. Das
System wuchs von 100 Docking-Stationen im Jahr
2011 auf 500 im Jahr 2018 mit tiber 3,5 Millionen
Fahrten jahrlich (vgl. CaBi 2012).

Im Jahr 2014 wurde das Radfahren in den
neuen Gesamtverkehrsplan »MoveDC« integriert
(vgl. DDOT 2014). Der Fahrradteil des Plans ist
eine Weiterentwicklung des Masterplans von 2005,
der vorsieht, dass das Radwegenetz dichter,
besser verkniipft, bequemer und sicherer wird.
Im Jahr 2015 beschloss Washington, eine Vision-0-
Politik einzufiihren, mit dem ehrgeizigen Ziel,
bis zum Jahr 2024 die Zahl der getdteten Rad-
fahrer:innen und Fuf3ginger:innen auf null zu
reduzieren (vgl. DDOT 2015). Als Teil von »Vision
O« wurde im Jahr 2020 das generelle Tempolimit
in der Stadt auf 20 mph (ca. 30 km/h) gesenkt -
soweit nicht anders ausgeschildert. Auf3erdem
fiihrte Washington, dhnlich wie in Deutschland,
Radverkehrsausbildung in der Grundschule ein.
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Zusitzlich wurden in den 2010er Jahren weiterhin
das Radparken ausgebaut und die Integration des
Fahrrads mit dem Nahverkehr verbessert. Im Jahr
2018 fuhren 7,6 Prozent aller Pendler:innen mit
dem Fahrrad zur Arbeit und 5 Prozent aller Wege
in Washington, D. C. wurden mit dem Rad zuriick-
gelegt (vgl. MWCOG 2021).

Schon im Jahr 2012 erreichte Frankfurt das Ziel
eines Fahrrad-Modal-Splits von 15 Prozent — drei
Jahre friiher als geplant (vgl. Stadt Frankfurt
2012). Wie in Washington waren die Jahre zwi-
schen 2010 und 2019 eine Fortsetzung und Inten-
sivierung der Fahrradforderung der 2000er Jahre.
Ziel war es immer noch, das Radfahren im Alltag
schrittweise attraktiver zu machen. Im Jahr 2010
eroffnete eine Meldeplattform, bei der Frankfurter
Radfahrer:innen seither iiber 1.300 Probleme ge-
meldet oder Verbesserungsvorschlige abgegeben
haben. Zwischen 2012 und 2020 wurden iiber
100 Fahrradreparaturstationen installiert — mit
Luftpumpen und Werkzeugen fiir alle Radfahren-
den. Im Jahr 2016 eroffnete eine wettergeschiitzte
Parkgarage am Hauptbahnhof. Das Radparken
wurde auch an vielen anderen Nahverkehrshalte-
stellen sowie weiteren wichtigen Punkten in der
Stadt ausgebaut und qualitativ verbessert — oft mit
iiberdachten Radparkplétzen (vgl. Stadt Frankfurt
2016). Das Angebot an einfachen Radabstellbiigeln
wurde zudem sukzessive erweitert. Oftmals
wurden Radabstellbiigel auch in Kreuzungsnihe
auf ehemaligen Pkw-Stellplédtzen installiert, was
die Verkehrssicherheit durch bessere Sichtbezie-
hung zwischen Radfahrenden, Fufdginger:innen
und Autofahrenden verbessert.

Im Vergleich zu den ersten zehn Jahren des
Jahrtausends wird das Rad seit 2010 mehr und
mehr von den meisten politischen Parteien als
wichtiges und niitzliches Verkehrsmittel betrach-
tet. Allerdings weist das Radnetzwerk immer
noch viele Liicken auf und Radfahrende miissen
auf ausgewiesenen Routen oft mit Infrastruktur
wechselnder Qualitit vorliebnehmen, teilweise
sogar mit fehlenden Verbindungen. Insgesamt
war die Radférderung aber sehr erfolgreich. Im
Jahr 2018 wurden 20 Prozent aller Wege mit dem
Rad zuriickgelegt, die Stadt wies 1.400 Kilome-
ter an Radrouten aus und iiber 90 Prozent aller
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Einbahnstraflen sind fiir Radfahrer:innen in beide
Fahrtrichtungen ge6ffnet.

Das Jahr 2019 war ein grof3er Wendepunkt fiir
Radfahrende in Frankfurt. Die drei Regierungs-
parteien der Stadt verabschiedeten das Mafdnah-
menpaket »Fahrradstadt Frankfurt« (vgl. Stadt
Frankfurt 2019). Dies war eine Reaktion auf das
Biirgerbegehren »Radentscheid Frankfurt«, bei
dem mehr als 40.000 Unterschriften gesammelt
wurden, um die Stadtregierung unter Druck zu
setzen, das Radfahren mehr zu féordern. Haupt-
bestandteil des Plans ist der Bau von 45 Kilometern
neuer separater Radwege bis 2023. Die geschiitzten
Radwege sollen mindestens 2,30 Meter breit und
rdumlich vom motorisierten Verkehr getrennt
sein. Dariiber hinaus sollen bis 2022 15 grofde Kreu-
zungen umgestaltet werden, um Radfahrer:innen
durch Infrastrukturmafinahmen und Lichtsignal-
zeiten besser zu beriicksichtigen. Die Stadt beab-
sichtigt auch, Schnellradwege aus dem Hinterland
durch die Stadt zu verbinden, um direkte, schnelle
und sichere Radrouten zu ermoglichen. Dariiber
hinaus wird Frankfurt jedes Jahr fiinf bis zehn
Kilometer Nachbarschaftsstrafden umgestalten,
um den Fahrradverkehr durch Fahrradvorrang-
strafden und Beschrankungen der Zufahrt fiir
Kraftfahrzeuge zu priorisieren. Autorestriktive
Mafinahmen werden bei allen Fahrbahn- und
Kreuzungsneugestaltungen ausdriicklich beriick-
sichtigt. Aufderdem foérdert die Stadt fiir fiinf Jahre
eine Arbeitsgruppe mit 18 neuen Vollzeitstellen in
der Stadtverwaltung »Fahrradfreundliche Stadt«.
In den Jahren 2020 und 2021 wurden insgesamt
20 Millionen Euro zusitzlich fiir Fahrradprojekte
ausgegeben (vgl. Stadt Frankfurt 2019).

Fazit
Sowohl Frankfurt am Main als auch Washington,
D. C. haben das Radfahren trotz ihrer Geschichte
als autoorientierte Stidte erfolgreich geférdert
und das Verkehrssystem und die Verkehrsplanung
angepasst. In beiden Stidten hat der aktuelle
Erfolg der Fahrradforderung seine Wurzeln in den
frithen 2000er Jahren mit 4hnlichen Planungs-
ansitzen: Sie verfolgten einen schrittweisen
Ansatz. Teil dieses Ansatzes war es, sich auf
die Integration des Fahrrads in die tiglichen



Abb. 1 Radfahrer auf einem Radfahr-
streifen in der Neuen Mainzer StraBe
in der Frankfurter Innenstadt (Quelle:
Andreas Blitz)

Abb. 2 Radfahrende auf einem Radfahr-
streifen auf der Pennsylvania Avenue
zwischen dem Kapitol und dem WeiBen
Haus in Washington, D. C. (Quelle:
Ralph Buehler)

Entscheidungen im Verkehy, in der Verkehrs-
technik und in der Stadtentwicklung zu konzen-
trieren. Dies erlaubte es Fahrradplaner:innen,
Moglichkeiten zur Umsetzung fahrradfreundli-
cher Mafdinahmen friihzeitig zu erkennen und die
Bedingungen fiir Radfahrende im Laufe der Zeit
Schritt fiir Schritt zu verbessern.

Beide Stidte nutzten eine Kombination aus
Infrastruktur- und anderen Fordermafinahmen.
Infrastrukturell haben beide Stidte die Fahrrad-
parkplitze ausgebaut und qualitativ verbessert,
Radwege installiert, die neuerdings auch geschiitzt
sind, sowie verkehrsberuhigte Nachbarschafts-
straflen geschaffen, in denen Radfahrer:innen die
Fahrbahn mit niedrigen und langsam fahrenden
motorisierten Fahrzeugen teilen konnen. Diese
Mafnahmen wurden unterstiitzt von entspre-
chendem Marketing, Offentlichkeitsarbeit und
Radfahrtraining. Dazu gehorten Fahrradkarten,
Bike-to-Work-Programme, Abstimmung mit Ar-
beitgeber:innen, Moglichkeiten zur 6ffentlichen
Mitbestimmung und Fahrradtraining in Schulen.
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Beide Stidte verbesserten die Integration des Rad-
fahrens mit dem 6ffentlichen Verkehr durch Fahr-
radabstellplidtze an Haltestellen und Bahnhéfen
des offentlichen Verkehrs, zusitzlich integrierte
Washington, D. C. Fahrradsténder in Bussen.

Die Forderung des Radverkehrs spiegelt den
Prozess eines Bewusstseinswandels iiber die Nut-
zung des 6ffentlichen Raums und das Bild der
Stadt wider, der den absoluten Vorrang des Auto-
mobils infrage stellte — oft mit positiven Effekten
weit liber das Radfahren hinaus. Zum Beispiel
wurden an Kreuzungen Radparkplitze auf ehema-
ligen Pkw-Parkplitzen erstellt, um die Sichtbezie-
hungen zwischen allen Verkehrsteilnehmer:innen
und somit die Verkehrssicherheit fiir alle zu ver-
bessern. Niedrigere zuldssige Geschwindigkeiten
und geringeres Verkehrsvolumen auf vielen Stra-
3en erhohen die Verkehrssicherheit fiir Radfah-
rende und Fuf3ginger:innen. Auflerdem wurde
die Lirmbelastigung fiir Anwohner:innen redu-
ziert. Die Gestaltung der Stadt orientiert sich nun
nicht mehr hauptséchlich an den Anforderungen
des Pkws, vielmehr erhalten andere Aspekte wie
Lebensqualitit, Umweltschutz und Nachhaltigkeit
groflere Bedeutung.

Im Gegensatz zu Washington hat Frankfurt eine
lingere Geschichte der Umsetzung von Mafdnah-
men, welche die Nutzung des Pkws teurer, lang-
samer und weniger attraktiv machen. Beispiels-
weise hat Frankfurt bereits in den 1990er Jahren
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Tabelle 1 Meilensteine der Entwicklung
des Radverkehrs in Washington, D. C.
und Frankfurt am Main, 1990-2020

Washington, D. C.

Frankfurt am Main

1990: Washington hatte in den 1990er Jahren
keine:n Fahrradbeauftragte:n

1991: Die Position des Fahrradplaners wurde
etabliert (erstmals in einer deutschen GroB-
stadt). Erste FuBgéngerzone wurde flUr den
Radverkehr gedffnet.

1998: Die Regionalplanungsorganisation
veroffentlichte ihr Zukunftsbild fur das
Radfahren.

1993-1996: Frankfurt war Teil eines erfolg-
reichen bundesweiten Modellversuchs,
Radfahrer:innen in verkehrsberuhigten Wohn-
gebieten zu erlauben, in EinbahnstraBen gegen
die Richtung des motorisierten Verkehrs zu
radeln.

2001: Washington stellte den ersten Vollzeit-
Radbeauftragten ein.

2003: Szenario Radverkehr (15 %). Der 2005
verdffentlichte Plan enthielt ein radfreund-
liches Szenario, das vorsah, dass 15 Prozent
aller Wege im Jahr 2015 mit dem Rad zuruck-
gelegt werden.

2005: Washington veréffentlichte den Fahrrad-
Masterplan.

2009: Das Radfahrbldro wurde gegrindet, das
sich im StraBenverkehrsamt befindet und als
Schnittstelle zwischen Verkehrsplanung, Ver-
kehrsbau und Umsetzung von verkehrsrelevanten
MaBnahmen positionierte.

2014: Das Radfahren wurde in den neuen Ge-
samtverkehrsplan »MoveDC« integriert.

2015: Elektronische Schilder mit Werbung fur
das Fahrradfahren wurden errichtet.

2015: Washington, D. C. beschloss eine
Vision-0©-Politik einzufthren mit dem ehr-
geizigen Ziel, bis im Jahr 2024 die Zahl der
getdteten Radfahrenden und FuBgénger:innen
auf null zu reduzieren.

2018: 20 Prozent aller Wege wurden mit dem
Rad zuruckgelegt, die Stadt wies 1.400 Kilo-
meter an Radrouten aus und Uber 90 Prozent
aller EinbahnstraBen sind seitdem fur Radfah-
rer:innen in beide Fahrtrichtungen getffnet.

2018: Das Fahrradverleihsystem »Capital
Bikeshare« weist Uber 3,5 Millionen Fahrten
im Jahr auf.

2019: Die drei Regierungsparteien der Stadt
verabschiedeten das MaBnahmenpaket »Fahrrad-
stadt Frankfurt«. Dies war eine Reaktion auf
das Burgerbegehren »Radentscheid Frankfurte,
bei dem mehr als 40.000 Unterschriften ge-

sammelt wurden, um die Stadtregierung unter
Druck zu setzen, das Radfahren zu férdern.

2020: Washington hat seine allgemeine
Geschwindigkeitsbegrenzung auf NebenstraBen
auf nur 20 Meilen pro Stunde reduziert.

2020/2021: In den Jahren 2020 und 2021 wurden
20 Millionen Euro zusétzlich fur Fahrrad-
projekte ausgegeben.
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damit begonnen, Parkplitze in der Innenstadt zu
reduzieren und verkehrsberuhigte Wohnquartiere
einzufiihren. Washington hat zwar im Verlauf
auch das Parken reduziert, aber zu einem spiteren
Zeitpunkt. Dariiber hinaus hat Washington seine
allgemeine Geschwindigkeitsbegrenzung auf
Nebenstrafen erst im Jahr 2020 auf nur 20 Meilen
pro Stunde reduziert.

Fiir die kommenden Jahre verfolgen beide
Stidte dhnliche Ziele beim Ausbau ihrer Radnetze,
vor allem mit geschiitzten Radwegen und der
Verbesserung der Radverkehrssicherheit - ins-
besondere an Kreuzungen. Mit der neuen Politik,
Frankfurt zur Fahrradstadt zu machen, hat das
Radfahren in Frankfurt einen grofden Schub be-
kommen. Zuséitzliche Finanzmittel, Personalauf-
stockung und politischer Wille, dem Radfahren
Vorrang vor anderen Verkehrsmitteln zu geben,
koénnen dazu beitragen, dass das Fahrrad als Fort-
bewegungsmittel der Wahl immer beliebter wird.

In beiden Stidten hat die Covid-19-Pandemie
neue Moéglichkeiten fiir nachhaltigeren Verkehr
und das Radfahren geschaffen. Zum Beispiel
wurde in Frankfurt der Mainkai fiir den motori-
sierten Verkehr gesperrt. Wahrend des Lockdowns
2020 wurden dort 30 Prozent mehr Fahrradfah-
rer:innen und 1150 Prozent mehr Kinder auf dem
Fahrrad gezihlt (vgl. Pandit et al. 2020). Die Erfah-
rung des gesperrten Mainkais hat dazu beigetra-
gen, dass es Pléine fiir einen Shared Space und eine
zeitweise abendliche Sperrung fiir Autos am Main-
kai gibt. In Washington, D. C. wurden wihrend
der Coronakrise Nachbarschaftsstraf3en fiir den
Durchgangsverkehr gesperrt und viele Restaurants
nutzten Autoparkplitze als Sitzgelegenheiten fiir
Giste. Hochstwahrscheinlich haben solche Maf-
nahmen den Einwohner:innen gezeigt, wie eine
Stadt mit weniger Verkehr und weniger parkenden
Autos aussehen kann, sodass diese Themen in der
Zukunft intensiv diskutiert werden.
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Jane Jacobs verglich die Gehwege und Strafden mit
einem »vielgestaltigen Ballett«; durch seine Tan-
zer:innen und Akteure »bewegt [es] sich vor und
zuriick« (1961: 50-54). Damit versinnbildlichte sie
die Bedeutung der Strafde als soziales Erlebnis und
als Ursprung von sozialen Netzwerken. Das Street-
Life-Projekt von William Whyte (1980) untersuchte
die soziale Dynamik von Stidten aus anthropo-
logischer Sicht und dokumentierte dabei soziale
Verhaltensmuster auf stidtischen Platzen und an
Straflenecken. In The Image of the City (1960) er-
forschte Kevin Lynch die Straf3e im Hinblick auf
Raumkognition und EinprigsamkKkeit und zeigte,
wie die Strafden und das Stadtgefiige ein gedank-
liches Bild erzeugen, das es den Menschen ermég-
licht, sich im Raum zu orientieren, sich darin zu
bewegen und ihm eine Bedeutung zuzuweisen.
Stadtplaner:innen, Psycholog:innen, Soziolog:in-
nen und Neurowissenschaftler:innen haben diese
Ideen weiterentwickelt und dabei die Straflen
nicht mehr nur als Verkehrsadern, sondern auch
als Erlebnisorte fiir Menschen betrachtet. Diese
Ansitze haben sich etabliert und sind empirisch
belegt, miissen aber von Verkehrsplaner:innen
und Gesundheitsfachleuten noch mit einem stér-
keren Fokus auf die aktive Fortbewegung und
Fuf3gidngerfreundlichkeit umgesetzt werden. Die
aktive Fortbewegung, die sich auf Gehen, Rad-
fahren oder andere Formen des Korperlich aktiven
Vorankommens bezieht, wurde bisher hauptsich-
lich mit der kérperlichen Gesundheit verkniipft.
Smart-City-Initiativen haben sich bereits bemiiht,
Verhaltensdaten in Stddten zu erfassen, konnten
damit aber nur schwerlich die Auswirkungen auf
die mentale Gesundheit modellieren oder diagnos-
tizieren.

Im Grof3en und Ganzen sind die Theorien von
Jacobs, Whyte und Lynch zwar von bezwingender
Logik, jedoch wurden sie nie in einem kohirenten
Rahmen miteinander kombiniert, um zu unter-
suchen, wie die riumliche Dynamik der Strafden
unsere psychische Gesundheit und unser Wohl-
befinden beeinflusst. In einer Zeit, in der bei der
Planung und Gestaltung von Stidten auch die
Starkung der Gesundheit als unerlésslich erachtet
wird, sehen wir die Chance, diese lange bekannten
Theorien in ein multidimensionales Rahmenwerk

einzubinden. Aus diesem Grund untersuchen

wir die Wechselbeziehungen zwischen urbanen
Theorien dahingehend, was sie tiber die psycholo-
gisch-6kologischen Interaktionen offenbaren, das
heifdt, wie sich die Strafde auf Stress sowie auf das
emotionale, kKognitive (einschlief3lich neuronaler
Schaltkreise und Gehirngesundheit) und soziale
Wohlbefinden auswirkt. Aktivititen im 6ffentli-
chem Raum und mentales Wohlbefinden sind auf
vielerlei Weise miteinander verflochten, jedoch

ist dieses Netz aus Verkniipfungen noch lange
nicht entschliisselt. Wir verfolgen einen interdis-
ziplinidren Ansatz, bei dem wir Konzepte aus der
Umweltpsychologie, der Stadtplanung und dem
Verkehrswesen, der Soziologie, Anthropologie und
Neurowissenschaft miteinander verbinden. Allge-
mein gesagt wirken wir an einer neu entstehenden
urban street science mit, die erkannt hat, dass Stra-
f3en mehr als nur Verkehrswege sind und dass sie
einen starken Effekt auf die Gesundheit und auf
gesellschaftliche Prozesse haben. Aufgrund der
Breite dieses Themengebiets und der zentralen Be-
deutung, die dem Gehen in psychologisch-6kologi-
schen Interaktionsmodellen zukommt, konzen-
trieren wir uns auf das Fuf3gingererlebnis.

In diesem Beitrag geben wir zunéchst einen
Uberblick iiber relevante theoretische Modelle und
deren Wechselbeziehungen aus Sicht des mensch-
lichen Wohlbefindens. AnschliefRend fithren wir
die Ideen zu einem neuen Rahmenwerk zusam-
men (»Abb. 1) und zeigen Methoden auf, mit
denen die wissenschaftliche Untersuchung voran-
gebracht wird und die erldutern, wie eine neue
urban street science praktisch umgesetzt werden
kann (»Abb. 2).

Vorhandenes Wissen und Wissenschaft: Auf
welche Weise beeinflusst das Straf3enbild die
geistige Gesundheit und das Wohlbefinden?
Bislang verwenden Untersuchungen zu Stadtge-
staltung und mentaler Gesundheit grofdtenteils
den aus der Umweltpsychologie stammenden Be-
griff der restorative environments. Erholung wird
definiert als der »Vorgang des Zuriickerlangens
physiologischer, psychologischer und sozialer
Ressourcen, die bei der Bewiltigung der alltig-
lichen Anforderungen aufgebraucht wurden«
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(Hartig 2007: 164). Die erholsame Wirkung von
Stadten haben Wissenschaftler:innen aus unter-
schiedlichsten Perspektiven betrachtet, darunter
Wohnverhiltnisse und Verkehr, wobei stadtische
Griinflichen (Stadtparks) die meiste Aufmerk-
samkKeit erhielten. Ein Grof3teil dieser Forschungs-
arbeiten zeigt, dass »graue« Strafden weniger Er-
holungswert besitzen als »griine« Straf3en, jedoch
sind die Befunde nicht eindeutig (vgl. Aspinall

et al. 2015; Neale et al. 2017, 2020). Einige Arbeiten
konnten zeigen, dass »faszinierende« Fassaden
(und kleinteilige Ladenfronten) das Potenzial fiir
eine psychologische Erholung haben (vgl. Ellard
2015). Belebte Geschiftsstrafden konnen ebenfalls
als Erholungsorte dienen; nach Barros et al. (2021)
zdhlen zu den erholungsfordernden Attributen
von Strafden der soziale Kontext (Anzahl der Men-
schen, Freunde), bedeutsame Aspekte (positive
Erinnerungen), die Qualitit der Stadtgestaltung
(Durchlissigkeit, Mafdstab), die Flichennutzung
(vielfaltige Nutzungsmoglichkeiten und Angebote,
Cafés), Unterhaltsmafnahmen (Pflege), Stadt-
mobel und Stadtgriin. Doch wie jedes dieser Attri-
bute zur Erholung beitragt, wurde bislang nicht
ganzheitlich, unter Beriicksichtigung der Vielzahl
psychologisch-6kologischer Effekte und deren
Interaktionen, untersucht.

Motivation fiir ein neues Rahmenwerk In den
letzten Jahrzehnten hat sich der Wert, den Pla-
ner:innen, lokale Vertreter:innen aus Politik und
Verwaltung sowie Anhinger:innen einer nachhalti-
gen, gerechten Mobilitit beimessen, enorm gestei-
gert. Die Planer:innen sind von einem Mobilitéts-
konzept, das die Anforderungen des motorisierten
Verkehrs im Fokus hatte, abgekommen und haben
sich auf Konzepte verlegt, die sich darauf kon-
zentrieren, die Bediirfnisse der Menschen in den
Vordergrund zu stellen. Dazu gehort die Rolle von
unterschiedlichen Verkehrsmitteln bei der Verbin-
dung der Menschen mit zahllosen Zielorten,

die sie aus beruflichen oder privaten Griinden an-
steuern (vgl. Levinson und Krizek 2005). Zugleich
hat die aktive Fortbewegung, insbesondere zu Fuf}
oder per Rad, im Gesundheitswesen und in der
Planung einen hoheren Stellenwert erlangt, da sie
das korperliche Wohlbefinden fordert (vgl. Lee und

Moudon 2006; Pucher et al. 2011). Folglich wurde
die Fu3giangerfreundlichkeit (walkability) von Stra-
3en zu einem wichtigen Kriterium fiir Planung und
Gestaltung. Die Forschung hat zwar belegt, dass die
gebaute und natiirliche Umgebung starken Einfluss
auf die Entscheidung hat, Wege zu Fufd zuriickzu-
legen (vgl. Ewing und Cervero 2010; Handy et al.
2002), doch lag bei diesen Untersuchungen der
Fokus meist auf der Quantitit der aktiven Fort-
bewegung (das heifdt auf der zuriickgelegten Strecke
oder der Haufigkeit des Gehens). Die erlebnis-
orientierten Dimensionen des Zufufdgehens - ein-
schlief’)lich der Exposition gegeniiber Umweltstres-
soren und erholungsfordernden Eigenschaften,
kognitiver Prozesse und Integration in soziale All-
tagspraktiken - sind noch immer zu wenig begriff-
lich erfasst und erforscht (vgl. Mondschein 2018).
Dementsprechend fehlt es der Forschung auf dem
Gebiet der aktiven Fortbewegung an einem Modell,
das die gesamte Bandbreite der gesundheitsfor-
dernden Auswirkungen des Zufufdgehens umfasst,
denn noch immer wird die Fuf3gingerfreundlich-
keit nicht mit einer ganzheitlichen Vorstellung von
Gesundheit in Verbindung gebracht, die sich aus
psychischer, sozialer und physischer Gesundheit
zusammensetzt (vgl. World Health Organization
1948). Wir bezeichnen die positive Wirkung des
stadtischen Strafdenbildes auf die mentale Gesund-
heit und das Wohlbefinden mit dem Begriff Strafien
mit Erholungsfaktor.

Das Potenzial fiir (achtsam geplante) Straf3en
mit Erholungsfaktor Genau wie Verkehrspla-
ner:innen inzwischen erkannt haben, dass Ver-
kehr nicht nur Verkehrsfluss bedeutet, sondern
auch das Erreichen vieler Zielorte umfasst, hat
man in der Forschung zur aktiven Fortbewegung
festgestellt, dass die Vorteile des Zufufdgehens in
der Stadt nicht allein im »Je mehr, desto besser«
liegen, sondern dass es sich auch in vielfacher psy-
chologischer und sozialer Hinsicht auf das Wohl-
befinden auswirkt. Dieser gedankliche Ansatz
macht aus Strafden eine Umgebung, in der wir
unsere tigliche Dosis an Umwelteinfliissen und
Erlebnissen aufnehmen, die zahlreiche Reaktio-
nen im physiologischen, kognitiven und affektiven
System anstofen. Die Fufdgingerfreundlichkeit
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Abb. 1 Ein integriertes Rahmenkonzept zur
Ermittlung der Auswirkungen von StraBen
auf die mentale Gesundheit

wird darin nicht nur als leichte Begehbarkeit ange-
sehen, sondern als qualitativumfangreiches Kon-
zept, bestehend aus mannigfaltigen Effekten. Fiir
Anhinger:innen der aktiven Fortbewegung weist
dieses Modell auch den potenziellen Wert des
Gehens und der Qualitit von Strafienumgebungen
nach, der iiber die reine Ertiichtigung des Herz-
Kreislauf-Systems hinausgeht.

Ein integriertes Modell
Theorien dariiber, wie sich Straffenumgebungen
auf das Wohlbefinden auswirken, werden allge-
mein durch experimentelle Forschung begriindet
und validiert (vgl. Mondschein und Moga 2018).
Aufbauend auf den Erkenntnissen einiger der
ersten Wissenschaftler:innen im Bereich Stadtge-
staltung und Stadtplanung wie Jacobs, Lynch und
Whyte haben Fachleute aus Biologie und Psycho-
logie viele Wirkpfade fiir den Einfluss von Straf}en
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auf Menschen identifiziert. Noch zu entwickeln ist
allerdings ein integriertes Modell der Mensch-
Umwelt-Beziehungen auf der Strafde, das sowohl
die Richtung fiir kiinftige Forschungsarbeiten vor-
gibt, aber auch Planer:innen, Gestalter:innen, Ex-
pert:innen der 6ffentlichen Gesundheitsforderung
und die Gesellschaft insgesamt dabei anleitet,
das Wohlbefinden in ihren Stidten zu verbessern.
>Abb. 1 stellt die Bestandteile eines neuen Modells
dar, das wir fiir die urban street science empfehlen.
Wie darin zu sehen ist, bezieht sich jede Theorie
beziehungsweise jedes Modell auf einen Bereich
der vielfiltigen Mensch-Umwelt-Interaktionen, die
auf stidtischen Strafden stattfinden. Nachfolgend
erldutern wir kurz jeden der fiinf Bestandteile des
Modells sowie deren Uberlappungen.
Neurourbanistik ist ein neues interdisziplinires
Forschungsfeld, das sich mit den Auswirkungen
des Stadtlebens auf das mentale Wohlbefinden,
und letzten Endes auf das Gehirn, befasst (vgl. Adli
et al. 2017). Es basiert auf Studien zur pathogenen
Wirkung von Stadtstress. Damit ist gemeint, inwie-
weit das Leben in der Stadt das Stressempfinden
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und schwere psychische Erkrankungen wie Schizo-
phrenie verschlimmert (vgl. Lederbogen et al.
2011). Erkenntnisse aus der Neurourbanistik
decken neue Moglichkeiten auf, das Stadterlebnis
zu verbessern; zum Beispiel weifd man, dass das
Gehirn eine kognitive Landkarte und Darstellung
der Umgebung anlegt, die das Erinnern und die
Navigation erleichtern. Aufierdem hat die Neuro-
urbanistik erkannt, dass sich das Naturerlebnis in
der Stadt (beispielsweise die Straflenbegriinung)
positiv auf die Alphawellenaktivitit im Hirn aus-
wirkt, die fiir die psychische Erholung verantwort-
lich ist (vgl. Neale et al. 2017).

Einprdgsamkeit ist eine Eigenschaft von Orten,
die beschreibt, wie die Bewohner:innen ihre Um-
gebung wahrnehmen. In The Image of the City
(1960) suggeriert Kevin Lynch, dass sich Menschen
ein integriertes gedankliches Bild ihres Umfelds
erschaffen, das aus Formen, Wegen und Erlebnis-
sen besteht. Wiahrend sich Stadtgestalter:innen
auf die Typologie der gedanklichen Elemente
fokussieren, die Lynch eingefiihrt hat - Merk-
zeichen, Wege, Brennpunkte, Grenzen und Be-
reiche —, verfolgen Umweltpsycholog:innen und
Humangeograf:innen die Idee, dass die Umwelt
durch kognitive Prozesse, das sogenannte »kogni-
tive Mapping, erlernt werden muss (vgl. Golledge
1999). Darauf aufbauende Untersuchungen haben
gezeigt, dass spezielle Zellen und Regionen im
Gehirn ausschliefdlich fiir das kognitive Mapping
zustdndig sind und diese Zellen durch rdumliches
Orientieren und Navigationsverhalten aktiviert
werden (vgl. Maguire et al. 2006). Die Fahig-
keit, sich rdumlich orientieren zu kénnen, gilt
aufderdem als positiver Indikator fiir die geistige
Gesundheit und minimiert unter anderem das
Risiko, an Alzheimer zu erkranken (vgl. Konishi
und Bohbot 2013). EinpragsamkKkeit und rdumliches
Lernen werden auch damit assoziiert, wie gut ein
Mensch in der Stadt funktionieren kann, darunter
fallt auch die Fahigkeit, bestimmte Orte wie Ar-
beitsstellen, Dienstleistungsbetriebe und Freifla-
chen zu erreichen (vgl. Mondschein et al. 2010).

Aktivitdt im éffentlichen Raum umfasst die
sozialen Beziehungen und das menschliche Zu-
sammenleben in stidtischen Umgebungen. In
seinem Buch The Social Life of Small Urban Spaces

(1980) wirft William Whyte einen soziologischen
Blick auf stidtische Pldtze und erkennt, dass die
Gestaltung Offentlicher Plitze einen wesentlichen
Einfluss auf das Wohlbefinden, das Verhalten

und die Interaktionen mit anderen Nutzer:innen
dieser gemeinschaftlichen Radume hat. Whytes
Erkenntnisse bekraftigen Jane Jacobs’ Thesen
iiber die Besonderheiten menschenzentrierter
Stiadte. Whyte und andere haben der Idee neuen
Aufwind beschert, dass 6ffentliche Plitze und
Strafden von Menschen aus unzihligen Griinden
genutzt werden und dass die besten Straflen und
Plitze zahlreiche Aktivititen und unterschied-
liche Gestaltungsmoglichkeiten erlauben (vgl. Gehl
2013). Nachfolgende Wissenschaftler:innen haben
die soziale und politische Bedeutung von Strafden
betont, indem sie Straflen und Gehwege als wich-
tige Orte fiir die Begegnung auf Augenhoéhe, d. h.
auch zur Austragung von Konflikten und Verhand-
lungsprozessen begreifen (vgl. Loukaitou-Sideris
et al. 2005). Mit dem Aufkommen sozialer Stro-
mungen, die strukturellen Rassismus und poli-
tische Unterdriickung bekdmpfen, manifestierte
sich die Bedeutung der Straf’en sowohl als Orte der
Unterdriickung als auch des politischen Protests
(vgl. Sheller 2018).

Das Konzept der Smart Cities greift die Idee auf,
dass stadtische Prozesse durch Technologie und
Optimierung effizienter, nachhaltiger und sogar
gerechter gemacht werden konnen (vgl. Yates 2017).
In Smart Cities werden die Gegebenheiten durch
Sensoren, Analytik und Automatisierung kontrol-
liert, um daraufhin die Infrastruktur und das Ver-
halten entsprechend anzupassen. Mit ihrer Abhan-
gigkeit von digitalen Systemen sind Smart Cities
auf eine »quantifizierte Urbanistik« angewiesen,
die auf systemischem Denken und einer Fiille an
Daten basiert (vgl. Bettencourt 2014). Smart Cities
fordern folglich ein Ethos der Stadt- bzw. Selbstver-
messung, das auf der Nachverfolgung des mensch-
lichen Verhaltens, der Messung von Umweltbedin-
gungen und der Integration von zuvor separaten
Datenstromen beruht, woraus sich neue Erkennt-
nisse liber das Wohlbefinden in Stidten ableiten
lassen. Allerdings steckt der Ansatz der Smart
Cities — erforderliche Technologien wie auch Me-
thoden der wissenschaftlichen Evaluation — noch
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in den Kinderschuhen, insbesondere was das
menschliche Wohlbefinden angeht. Smarte Mobili-
tiatssysteme konzentrieren sich weiterhin auf die
Optimierung des Verkehrsstroms, ohne den viel-
schichtigen gesundheitlichen Effekten des Stra-
3enlebens grofde Bedeutung beizumessen.

Restorativer Urbanismus ist ein neuer Ansatz,
der die mentale Gesundheit, das Wohlergehen und
die Lebensqualitit ins Zentrum der Stadtplanung
und -gestaltung stellt (vgl. Roe und McCay 2021).
Er basiert auf den Grundsitzen der Forschung zu
erholsamen Umwelten und auf tausenden wissen-
schaftlichen Arbeiten, die zeigen, wie die Stadt-
gestaltung zur mentalen Gesundheit beitragen
kann. Zudem ist es moéglich, in diesen Ansatz ein
theoretisches Modell zu integrieren, das einige der
zuvor erlduterten Theorien miteinander verbindet
beziehungsweise iliberlagert. Zu den besonderen
Merkmalen des restorativen Urbanismus gehéren
beispielsweise gut vernetzte Stidte und gut les-
bare Leitsysteme (im Einklang mit den Ideen von
Kevin Lynch), hochwertige Asthetik der Stadtform,
dynamische multifunktionale Wohnviertel, die
den Bewohner:innen den Alltag erleichtern, sowie
Natur im Stadtzentrum (biophiler Urbanismus).
Das Modell weist auch den kleineren Besonder-
heiten des Stadtlebens eine Bedeutung zu, wie der
psychologischen Wirkung wiederkehrender Inter-
aktionen auf der Strafde (beispielsweise mit Ver-
kaufer:innen von Markt- und Imbissstianden), und
baut damit auf dem stidtebaulichen Erbe von Jane
Jacobs und William Whyte auf.

Auf dem Weg zu einem integrierten Modell
Viele der Theorien in unserem Modell iiberschnei-
den sich, wurden aber bisher noch nie in ein ganz-
heitliches Modell einer urban street science iiber-
fiihrt. Inwieweit sie bezogen auf das Wohlbefinden
und den vorhandenen Straflenraum iiberlappen,
wird in »Abb. 1 dargestellt. Die Einprigsamkeit
und die sozialen Komponenten von Straf3en sind
beispielsweise eng mit positiven (oder negativen)
sozialen Erfahrungen verkniipft und werden da-
durch zu signifikanten Merkmalen der mentalen
Landkarte eines Menschen. Umgekehrt ist ein
gesellschaftlich beeinflusstes Gefiihl der Zugeho-
rigkeit zu einem Straflenraum entscheidend, um

positive Gefiihle beim Gehen zu wecken. Sowohl
der restorative Urbanismus als auch die Neuro-
urbanistik basieren auf menschenzentrierten
Interessen und dem Wissen, welche Eigenschaften
des Stadtgeflechts das Lebensgefiihl und Wohl-
befinden in der Stadt verbessern kénnen. Lynchs
Theorie der Einprigsamkeit und eine kohirente
und lesbare Navigation durch die Stadt reduzieren
Zweifel und steigern das mentale Wohlbefinden.
Smart Cities bieten die Moglichkeit, das Umfeld
und Verhalten auf Strafden zu modellieren, aller-
dings wurde das dafiir erforderliche integrierte
begriffliche Modell noch nicht entwickelt. Letzt-
endlich interagieren all diese Theorien mitei-
nander und wir vermuten, dass die Stralenrdume
mit dem grofdten Erholungswert alle Elemente der
Fortbewegung zu Fuf beachten miissen.

Operationalisierung des Modells
Ein wie oben beschriebenes ganzheitliches Modell
zur Erfassung von Strafden mit Erholungsfaktor
erfordert eine robuste methodische Struktur, die
es liberpriifbar und operationalisierbar macht.
bAbb. 2 zeigt ein Mixed-Methods-Rahmenkon-
zept, mit dem die Komplexitit des Selbsts erfasst
werden soll: (1) das quantifizierte Selbst — das
Selbst, ausgedriickt in Daten und Zahlen - unter
Einsatz von wissenschaftsgestiitzten Technolo-
gien zur Erfassung von physiologischen Daten des
Menschen; (2) das unbewusste Selbst, also unsere
Wahrnehmungen und Gefiihle, die weitestgehend
unsichtbar und schwieriger zu erfassen sind. Viele
Psycholog:innen (und Philosoph:innen) sind der
Auffassung, dass unser Verstindnis der Umwelt
voll und ganz auf unserer eigenen Interpretation
statt auf irgendwelchen konkreten, realen Attri-
buten basiert. In sAbb. 2 und nachfolgend stellen
wir Methoden vor, mit denen sich die mentale
Représentation unserer Umwelt (mittels qualita-
tiver Verfahren) und die physiologische, objektive
Welt der kérperlichen und geistigen Mechanismen
mittels exakter Wissenschaft erfassen lassen.

Erfassung des Verhaltens Die gesundheit-
lichen Folgen von Aktivititen im Strafienraum
hingen oft von den rdumlichen Dimensionen
ab, wie Abstand (zu einem Baum oder einer
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Behavior Observations

mapping Smartphone technologies
Wearable devices/eye trackers

. GPS devices

Digital tools
Google Earth/SafeGraph data
Self-report measurement
Mapping affordances

Mapping "Go-along" walking interviews

perceptions ESM (Experience Sampling

Methods)

Cognitive mapping
Experiences from geosocial
modeling, e.g., Twitter

Physiological measurements EDA
(skin temperature, GSR, skin

Abb. 2 Ein Mixed-Methods-Rahmenkonzept zur
Urban Street Science Methods

Ermittlung der Auswirkungen von StraBen

auf die mentale Gesundheit

At S A

N . conductance)
euroscience EMG
techniques Heart rate/HRV
Blood pressure/volume
Eye movement/pupil dilation
Noise
Environmental Air quality
. sensing Nature
Mapping the Light
environment Spatial analytics Temperature
(e.g., space syntax)
Place audit tools
Verschmutzungsquelle), zuriickgelegte Strecke Stolpern und weitere Eigenheiten der mensch-
oder Fortbewegungsgeschwindigkeit. Um zu ver- lichen Mobilitit noch genauer. Miihelos lassen
stehen, welche Wirkung der Strafdenraum auf sich derartige Aufzeichnungen in geografische
Menschen hat, ist es essenziell zu erfassen, wie Informationssysteme (GIS) iiberfithren, wo sie mit

sich Menschen in einem Umfeld verhalten und wie anderen Messwerten iiberlagert werden konnen,
sie dieses wahrnehmen. Die Verhaltenskartografie = die mit dem Ort und Raum-Zeit-Verhaltensweisen
(Behavioral Mapping) hat in den letzten Jahrzehn-  verkniipft sind, wie nachfolgend erldutert. Neue
ten enorme Fortschritte gemacht, vor allem wegen  Techniken zum Kartografieren des Verhaltens

der Einfiihrung des GPS-basierten Trackings. umfassen Crowdsourcing-Daten aus sozialen
Zahllose tragbare Gerite wie Smartphones verfii- und geosozialen Medien, wie Twitter, Facebook
gen liber eine GPS-Funktion und k6nnen akkurat und Yelp, die beispielsweise dazu herangezogen
und ununterbrochen zuriickgelegte Wege und werden, um Bewegungsmuster der Besucher:in-
andere Verhaltensweisen messen. Zusétzliche Sen- nen von Parks und Strafden zu erkennen. Dank der
soren, wie die in Telefonen verbauten Beschleu- starken Verbreitung von Mobiltelefonen wurde
nigungsaufnehmer, erfassen Geschwindigkeiten, die grof3flichige Erfassung rdumlich und zeitlich
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hochaufgel6ster Daten fiir die Mobilitatsforschung
moglich (vgl. Lenormand und Ramasco 2016).

Erfassung von Wahrnehmungen Die subjektive
Wahrnehmung, wie man einen Ort erlebt, kann
heutzutage dank Smartphone-Apps mit GPS-Daten
kombiniert werden. So lassen sich unsere persén-
lichen Interpretationen und Erfahrungen unserer
Umwelt beispielsweise mit der Experience Sam-
pling Method (ESM) erfassen. Social-Media-Daten
(unter anderem von Twitter) sind ein mdégliches
neues Forschungsfeld, um personliche Erlebnisse
auch geolokalisiert festzuhalten. Andere Methoden
beziehen die Verhaltenskartografie ein, die anhand
von Beobachtungen aufzeichnet, wie Menschen
stddtische Rdume nutzen und sich darin verhalten.
Unter Einbeziehung des Konzepts der Affordanz
(»Was bietet mir dieser Raum?«) wird erfasst,
welche physischen, sozialen und emotionalen
Affordanzen (Angebote) die physische Welt bereit-
hilt. Aus kognitiven Karten gewonnene Daten
koénnen ebenfalls in dasselbe System eingebunden
werden. Die erweiterbaren Kartenskizzen wie die
von Lynch, auf denen die Personen ihre Wahr-
nehmungen beziiglich Strecken, Merkzeichen und
anderen Eigenheiten der gebauten Umgebung ein-
zeichnen, sind zwar noch immer wertvoll, aber di-
gitales Mapping ermoglicht es den Einzelnen, ihre
Wahrnehmungen positiver und negativer Erleb-
nisse, kritischer Orte und lokaler Besonderheiten
direkt in geografische Informationssysteme (GIS)
einzuspeisen (vgl. Miller und Goodchild 2015).
Geograf:innen und Planer:innen haben Soft- und
Hardwaretools entwickelt, um die Ubernahme von
Elementen aus kognitiven Karten zu erleichtern.

Technologien aus den Neurowissenschaften
Drahtlose Technologien einschlief3lich mobiler,
kabelloser Kopfsensoren, mit denen sich die Ak-
tivitit der Hirnstrome messen ldsst, wihrend

sich die Menschen frei bewegen, ermoglichen die
Weiterentwicklung eines neuen Konzepts in der
neurowissenschaftlichen Forschung. Dank Smart-
watches konnen biometrische Daten (wie Pulsrate,
Herzfrequenzvariabilitit und Leitfihigkeit der
Haut) in Echtzeit erfasst werden. Augentracker
ermitteln, wohin der Blick auf der Strafde wandert,

und berechnen anhand von Lidschlag und Pupillen-
durchmesser die affektive und kognitive Reak-
tion des Menschen auf die gebaute Umgebung

(vgl. Hollander et al. 2019; Simpson et al. 2019).

Erfassung der Umgebung Indem die Fortschritte
bei der Erfassung unterschiedlicher Kérperwerte
miteinander kombiniert werden, bietet sich ein
neuer Ansatz fiir die Messung von Umgebungsbe-
dingungen in Strafden und 6ffentlichen Rdumen. In
der Vergangenheit mussten Wissenschaftler:innen
mit punktuellen stationiren Messwerten von Um-
weltdaten vorliebnehmen, die oft auf ganze Stadt-
teile hochgerechnet waren. Mobile und tragbare
Sensortechnologie versetzt Forschende und Ge-
meinden in die Lage, zu deutlich geringeren Kosten
als zuvor rdumlich und zeitlich genaue Daten der
vor Ort herrschenden Umweltbedingungen zu
sammeln (vgl. Gabrys 2014). Larm, Luftqualitét,
Temperatur und Lichtstarke zdhlen zu den wichti-
gen Umweltwerten, die von Fufdgianger:innen ge-
messen werden kKonnen, weil in ihren Smartphones
die erforderlichen Sensoren bereits eingebaut sind
(vgl. Roe et al. 2020). Diese Umweltfaktoren werden
mit Verkehrsdichte, gebauten und natiirlichen
Merkmalen sowie anderen Planungs- und Gestal-
tungsentscheidungen assoziiert, die eine Strafden-
umgebung ausmachen. Mit GPS verkniipfte Daten
aus mobilen und tragbaren Geridten konnen dann
mit den anderen zuvor beschriebenen Gesund-
heitsmesswerten kombiniert werden.

Als geeignetes Werkzeug, um die rdumlichen Ei-
genschaften von Gebduden und Straf3en zu quan-
tifizieren und zu charakterisieren, dient Space
Syntax (Raumsyntax) (vgl. Hillier 1998; Hillier
und Hanson 1984). Dieses Tool macht es moglich,
die Strafde aus Sicht der Fuf3ginger:innen zu be-
werten und nicht nur anhand von Flacheneinhei-
ten (wie Zensusbldcken in den USA) oder per GPS
aufgenommenen Aktivititen. Knoéll et al. (2018)
entwickeln ein erstes Modell, das Space Syntax
verwendet und vier Eigenschaften der gebauten
Umgebung hevorhebt: (1) Bebauungsdichte (pro-
zentualer Anteil der Bodeniiberdeckung), (2) In-
tegration der Strafden (das heifdt, wie leicht man
in einem Straflennetz von einer beliebigen Strafde
in eine andere gelangt), (3) Sichtbarkeit (anhand
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von Isovisten, die das Volumen eines Raums be-
zeichnen, das von einem bestimmten Punkt im
Raum aus einsehbar ist) und (4) Freiraumtypo-
logien (beispielsweise Park, Hof, Strafde). Diese
raumlichen und visuellen Aspekte der urbanen
Form kénnen dann mit bestimmten gesundheitli-
chen Auswirkungen korreliert werden. Knoll et al.
(2018) erforschten mithilfe von Space Syntax das
psychologische Erlebnis einer Stadt und kamen
zu dem Schluss, dass eine Kombination der oben
vorgestellten Indikatoren verlisslich den von Fuf-
gédnger:innen empfundenen Stress in einer Stadt
vorhersagt, wobei die Freiraumtypologien den am
stiarksten gewichteten Faktor darstellt. Vermes-
sungsmethoden, die den architektonischen Maf3-
stab und die Komplexitit in Kombination mit der
Dynamik des Straf}enlebens erfassen (vgl. Bloom-
berg et al. 2013; Gehl und Svarre 2013), kbnnen
ebenfalls als reiche Quelle von Daten dienen, die
sich mit Gesundheitswerten verkniipfen lassen.

Zusammenfassung: das Potenzial dieser Me-
thoden fiir weitere Fortschritte in der Wissen-
schaft und ein besseres Verstindnis Durch die
Einbeziehung dieser Methoden wird es moglich,
neue Konzepte und Mafdnahmen zur Steigerung
der Fufdgingerfreundlichkeit zu entwickeln. Statt
sich einzig auf Verhalten, Physiologie, Affekt oder
Kognition und Wissen zu fokussieren, tragen diese
Methoden zu einem vielschichtigen Verstdndnis
des menschlichen Erlebens beim Zufuf3gehen auf
der Strafde bei. Durch die Integration menschli-
cher Faktoren mit Umweltdaten aus Sensoren und
hochauflésenden Kartendarstellungen offenbaren
sich neue Wechselwirkungen zwischen (a) der Ge-
staltung und Planung, (b) den Umweltbedingun-
gen und (c) der menschlichen Gesundheit. Unter-
schiede in der Erholungswirkung der stiadtischen
Natur, die auf unterschiedlichen kognitiven Fihig-
keiten oder soziodemografischen Hintergriinden
in den Bevolkerungsgruppen beruhen, knnen
beispielsweise erst dann entdeckt, verstanden und
adressiert werden, wenn die hier beschriebenen
Konzepte und Tools miteinander vereint werden.
Die sich iiberschneidenden Effekte physiologi-
scher Stressoren wie Umweltverschmutzung und
soziokultureller Effekte infolge einer ungerechten

Verkehrsgestaltung erfordern ebenfalls eine kon-
zeptionelle Breite und methodische Integration,
damit das Wohlergehen angemessen Beachtung
findet. Schwierig bleibt weiterhin die Synchro-
nisierung komplexer Geodatensitze mit Daten
des menschlichen Kérpers und Geistes sowie mit
Umweltdaten in Echtzeit. Derartige Daten erfor-
dern neue statistische Verfahren, die imstande
sind, eine integrierte Raum-Zeit-Modellierung
durchzufiihren, iiber geografische Ebenen hinweg
zu funktionieren und Fehler zu beheben, die aus
Nutzer:innenverhalten, Einschrinkungen der Sen-
soren und Stichprobengewinnung entstehen.

Diskussion
Im vorliegenden Beitrag haben wir ausfiihrlich
erldutert, wie sich die Auswirkungen der Alltags-
mobilitit auf die Gesundheit begrifflich erfassen
(und messen) lassen. Dafiir haben wir uns von
einer Vielzahl von Modellen und den Blickwinkeln
verschiedener Fachrichtungen inspirieren lassen,
die sich alle in irgendeiner Form mit den psycho-
soziokulturellen Komponenten der Straf3e und
deren Auswirkungen auf das Wohlergehen
befassen. Bis heute fanden Konzeptionalisierun-
gen des Wohlbefindens in der Stadtplanung und
-gestaltung (auf3er bei Whyte, Lynch und Jacobs)
meist nur unterschwellig und in engem Rahmen
statt. Der restorative Urbanismus und die Neuro-
urbanistik riicken zwar das Wohlbefinden in den
Mittelpunkt, wurden aber bisher nicht als viel-
schichtiges Modell betrachtet (»Abb. 1).

Jetzt ist die passende Gelegenheit, aus einem
umfassenden Modell von Straflenmobilitit und
Wohlbefinden Kapital zu schlagen. Erstens bieten
neue Methoden und die Entstehung von Smart
Cities die optimale Ausgangslage, um neben den
quantitativen Daten auch qualitative Daten zur
Stadtwahrnehmung zu erfassen. Allerdings wird
dieser Ansatz aktuell nur aus funktionalen Erwa-
gungen heraus verfolgt (um die Stidte effizienter
zu machen) und der Mensch steht noch nicht im
Fokus. In die Kritik geriet das Modell der Smart
Cities, weil es die Nutzer:innen nicht in die Erfas-
sung von u. a. Gesundheitsdaten miteinschloss.
Wenn aber das Wohlbefinden der Einwohner:in-
nen als Schwerpunkt einbezogen wiirde, konnten
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durch diesen neuen Ansatz effizientere und stér-
kere lokale Gemeinschaften zwischen den Ak-
teur:innen entstehen.

Zweitens hat Covid-19 die Bedeutung der
Strafden fiir das Wohlbefinden erh6ht und dazu
gefiihrt, dass wir anders leben, arbeiten und Kon-
takte pflegen als bisher. Wihrend der Pandemie
haben wir mehr Zeit auf den Strafden in unserer
Nachbarschaft verbracht; dort wurde eingekauft,
mit anderen Menschen gesprochen und unter
Einhaltung der Abstandsregeln Sport getrieben.
Covid-19 hat auflerdem einen neuen Trend zu
grofderem Lokalbewusstsein befeuert und den
Wunsch nach sicheren, angenehmen Strafden ver-
stirkt, wo die Menschen auch anderen Aktivititen
aufder dem Einkaufen nachgehen konnen. Paris
intensiviert beispielsweise seine Bemiihungen,
die Strafden der Stadt zu verschénern und neue
Funktionen (wie Spielstraf}en) zu integrieren. Um
solche Mafinahmen auf andere Kontexte iiber-
tragen zu konnen, ist ein umfangreiches Rahmen-
werk unerlisslich, das bei der Erfassung und Mes-
sung der Verinderungen behilflich ist.

Nicht zuletzt ist auch die Mobilitdtsgerechtig-
keit bei vielen Stadtverwaltungen und Verkehrs-
planer:innen in den Fokus geriickt, ebenso wie das
Bewusstsein, dass die Art und Weise, wie die tagli-
chen Wege zuriickgelegt werden, einen Einfluss auf
das Wohlbefinden hat (vgl. The Untokening 2017).
Wiirde man das, was tiber Umweltverschmutzung,
soziale Segregation, Unterdriickung und Zugangs-
barrieren bekannt ist, miteinander kombinieren,
lief3e sich eine deutliche Verbesserung der geisti-
gen und kérperlichen Gesundheit erzielen. Wenn
wir die unterschiedlichen Ebenen wie Planung,
Konstruktion, Gestaltung und Umsetzung, die in
der Vergangenheit fiir viele Bevolkerungsgruppen
zu ungerechten und ungleichen Verhiltnissen
gefiihrt haben, effektiv angehen wollen, ist ein
ganzheitliches Modell, das die gesundheitlichen
Auswirkungen des Zufuf3gehens und anderer Fort-
bewegungsarten benennt, unerlésslich.

Schlussfolgerung
Wir mochten Planer:innen, Gestalter:innen, Ge-
sundheitsfachleute und lokalen Akteur:innen
in die Lage versetzen, Strafden zu erschaffen, die

den Menschen nicht nur den Weg zu einem Ziel
erleichtern, sondern auch ihrer Gesundheit auf
vielerlei Weise zutriglich sind. Sich der Vielfalt
an menschlichen Erlebnissen auf den taglichen
Wegen bewusst zu sein, bietet Designer:innen
und Planer:innen die Chance, das von Jacobs be-
schriebene vielgestaltige Biirgersteig-Ballett Wirk-
lichkeit werden zu lassen. In diesem Zuge sollten
wir von der Konnektivitit als dem einzigen Zweck
der Verkehrsinfrastruktur abriicken und statt-
dessen dem Zufuf3gehen und anderen Mobilitéts-
formen zugestehen, dass sie im Alltag zu unserer
Erholung beitragen. Dieses Vorhaben erfordert
einen interdisziplindren Ansatz, der Neurowissen-
schaften, Umweltpsychologie, Verkehrswesen,
Stadtplanung, Soziologie und andere Disziplinen
einschliefdt, die die Zusammenhénge zwischen
Mobilitit, Umwelt und Wohlbefinden zu ergriin-
den versuchen. Fiir eine neue urban street science
sind allerdings noch weitere Untersuchungen
dieser Wechselwirkungen erforderlich.
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Die Einrichtung von Fahrradstrafden, also von
Strafden mit Vorrang des Radverkehrs vor dem
motorisierten Verkehr, gilt als Infrastruktur ge-
wordenes Radverkehrsmarketing:?* Der Radver-
kehr aus den umliegenden Straflen wird gebiin-
delt, der so entstehende hohere Radverkehrsanteil
in einer Fahrradstrafie steigert das subjektive
Sicherheitsgefiihl der Radfahrenden sowie die tat-
sachliche Sicherheit durch erhéhte Sichtbarkeit.
Die Umwidmung von Fahrradstrafden schenkt
dem Thema Radfahren in der betreffenden Stadt
erhohte Aufmerksamkeit. Das Konzept Fahr-
radstrafie bietet aber auch die Méglichkeit, den
Straflenraum von einer Hausfassade zur anderen
komplett neu zu denken — mit dem Ziel einer in-
klusiven Infrastruktur, die alle Menschen bertick-
sichtigt, die sich auf dieser Straf3e fortbewegen,
sich dort aufhalten oder an dieser Straf3e wohnen.
Der Dominanz des Autos wird ein Konzept ent-
gegengestellt, das alle Nutzenden integriert und
die Strafde als 6ffentlichen Raum wiederbelebt.

In der Praxis wird diese potenzielle Wirkung al-
lerdings oft dadurch geschwécht, dass viele Fahr-
radstraflen auch fiir den motorisierten Verkehr
freigegeben sind und somit ein zu hohes Autover-
kehrsaufkommen und zu hohe Geschwindigkei-
ten bestehen. Aber auch unvertraute oder un-
eindeutige Markierungen und Schilder stellen
héufig ein Problem dar. Kann Mobilitdtsdesign
hier einen wesentlichen Unterschied machen,
durch Gestaltungsentscheidungen zwischen
Menschen und Mobilititssystem vermitteln sowie
Nutzungserfahrungen und -entscheidungen posi-
tiv beeinflussen?

Die Stadt Offenbach am Main arbeitet seit eini-
gen Jahren am Ausbau ihres Radverkehrsnetzes
und startete 2018 das Projekt »Bike Offenbach« zur
Realisierung von sechs Fahrradstrafden mit einer
Gesamtliange von neun Kilometern (vgl. Stadt
Offenbach am Main 2018). Die Umgestaltung des
Strafdenraums soll in den Innenstadtgebieten mit
hoher baulicher Dichte insbesondere zur Ver-
ringerung des Autoverkehrs und zu héherer
Aufenthaltsqualitét fithren. Eine durchgingige
Gestaltung mit hohem Wiedererkennungs-
wert soll die Sichtbarkeit der Fahrradstraf3en
gewihrleisten. In den »Empfehlungen fiir
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Radverkehrsanlagen« der Forschungsgesellschaft
fiir Strafden- und Verkehrswesen wird zwar solch
eine bauliche Verdeutlichung der Funktion von
Fahrradstraflen empfohlen, bundeseinheitliche
genaue Gestaltungsvorgaben finden sich dort aber
nicht (vgl. Becker 2019; FGSV 2010). Dies vergro-
f3ert den sonst iiblichen Gestaltungsspielraum
fiir die kommunale Verkehrsplanung, was sich
an den unterschiedlichen Gestaltungsrichtlinien
fiir Fahrradstrafen in verschiedenen deutschen
Stadten und Gemeinde erkennen lasst (vgl. Graf
2018).°2 Zugleich kann aber das Fehlen von Leit-
linien dazu fiihren, dass missverstindliche
Markierungen veranlasst werden. Dies wurde
deutlich, nachdem in der Offenbacher Senefelder-
strafde eine 500 Meter lange Teststrecke angelegt
worden war. Aufgrund anhaltender 6ffentlicher
Diskussionen und Missverstandnisse bei der
Nutzung entschied sich das Projektmanagement
von »Bike Offenbachg, auf die spezifische Kom-
petenz von Designer:innen der Hochschule fiir
Gestaltung Offenbach (HfG) zuriickzugreifen.
Damit bot sich die Chance, die Teststrecke aus ge-
stalterischer Sicht zu analysieren, neue Konzepte
zu entwickeln und die Erkenntnisse direkt in der
Praxis zu nutzen. Im Mittelpunkt standen dabei
die Fragen nach intuitiv verstandlichen Mar-
kierungen und Aufenthaltsqualitit steigernden
Faktoren. Zugleich fiihrten Sozialwissenschaft-
ler:innen der Goethe-Universitit Frankfurt eine
umfangreiche schriftliche Haushaltsbefragung
rund um die Senefelderstraf}e (n=701) sowie Inter-
views mit Anwohnenden durch, um empirisch zu
untersuchen, wie Akzeptanz und Wahrnehmung

@1 Der Beitrag basiert groBenteils auf der
ausfuhrlicheren Dokumentation »Design- und
Forschungsprojekt FahrradstraBen. Mobili-
tatsdesign im Kontext von Verkehrswende,
Aufenthaltsqualit&dt und Intermodalit&t am
Beispiel Offenbach am Main« von Janina
Albrecht und Peter Eckart, 2020
(https://project-mo.de/de/portfolio-item/
fahrradstrasse-offenbach/).

02 Wie bei anderen GemeindestraBen auch ist
die jeweilige Kommune mit der StraBen-
baulast von FahrradstraBen betraut
(vgl. Kregel 1983).



Abb. 1 Radfahrende auf dem Sicherheits-
trennstreifen der Teststrecke (Quelle:

Janina Albrecht)

der Fahrradstrafe ausgeprigt sind und welche
Rolle Mobilitdtsdesign bei der Férderung nicht-
motorisierter Mobilitét spielt. Design und Sozial-
wissenschaft standen im engen Austausch mit-
einander,®® wie auch mit den Beteiligten von »Bike
Offenbach«, zu denen die Offenbacher Projektent-
wicklungsgesellschaft, das Amt fiir Stadtplanung,
die Verkehrsbehorde und die Agentur Radverkehr-
Konzept zdhlen. Im Folgenden stehen insbeson-
dere die gestalterischen Aspekte im Vordergrund
(vgl. zur sozialwissenschaftlichen Forschung aus-
fithrlich Baumgartner et al. 2020; Blitz 2020; Blitz
et al. 2020; Blitz et al. in diesem Band).

Die Ausgangssituation: Analyse der
Teststrecke

Zunichst wurden die Ortlichen Gegebenheiten
der Teststrecke analysiert: Aufteilung des Ver-
kehrsraums, Verkehrsaufkommen, Parkstinde,
Knotenpunkte, Ubersichtlichkeit an Kreuzungen,
Griinflichen und Straflenbdume, Zugang zu Laden-
geschiften und Wohneinheiten sowie Wege und
Bediirfnisse von verschiedenen Nutzer:innen
(vgl. Albrecht und Eckart 2020: 13-27). Im Zen-
trum standen die Perspektive und Sicherheit der
Radfahrenden. Folgende Aspekte waren hierbei

besonders wichtig: die Markierung des Sicher-
heitstrennstreifens, die Markierung in Kreuzungs-
bereichen, freie Sichtachsen sowie Flichenvertei-
lung und Verkehrsaufkommen.

Die doppelt gestrichelte Linie auf beiden Seiten
der Fahrbahn sollte als Sicherheitstrennstreifen
und Begleitlinie der Fahrradstraf3e dienen. Sie
markierte den Mindestabstand zwischen Radfahr-
streifen und parkenden Autos und sollte Unfille
verhindern, die durch plotzlich aufgestofdene
Autotiiren und den fehlenden Abstand von Rad-
fahrenden zu parkenden Autos verursacht werden
(»Dooring Zone). Die Linie wurde anfangs jedoch
haufig als Schutzstreifen missverstanden, Radfah-
rende befuhren statt der eigentlichen Fahrbahn
den Sicherheitstrennstreifen — das Gegenteil der
intendierten Wirkung (vgl. Kuhn 2018; Baum-
gartner et al. 2020: 19-20; >Abb. 1).

An den Kreuzungen war die Fahrbahn der Fahr-
radstrafle rot eingeférbt, eine weifde gestrichelte
Linie neben der roten Fldche hob die Radverkehrs-
furt hervor. Allerdings fehlten in den einmiin-
denden Straflen Haltebalken, sodass kreuzende
Verkehrsteilnehmende stattdessen bis unmittel-
bar zu dieser Linie vorfuhren. Das erschwerte es
den Radfahrenden zu erkennen, ob ihre Vorfahrt

JANINA ALBRECHT ET AL.
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Abb. 2 Markierungen im Kreuzungsbereich
der Teststrecke (Quelle: Janina Albrecht)

respektiert wird, und beeintréchtigte das Sicher-
heitsgefiihl. Die vielen versetzten und verschieden-
artigen Markierungen wirkten unruhig und waren
nicht intuitiv verstindlich (vgl. Albrecht und
Eckart2020:18; >Abb. 2).

Auch der Beginn der Fahrradstrafle war mit
einer roten Fliche gekennzeichnet. Diese nahm
die gesamte Breite der Fahrbahn ein. Aufgrund
dieser Verbreiterung kam es aber hiufig dazu,
dass Radfahrende an den Fahrbahnrand abge-
drangt wurden (»Abb. 3).
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Durch die Umwandlung in eine Fahrradstrafde
hatte sich der Fahrbahnverlauf sowie die Vertei-
lung der Flichen zugunsten der verschiedenen
Modalititen nur geringfiigig verdndert, obwohl
von nun an nur noch Anlieger:innen mit dem Auto
einfahren durften. Wie Geschwindigkeitsmessun-
gen ergaben, liberschritt zudem ein Grofiteil der
Autofahrenden das Tempolimit von 30 km/h teils
erheblich (vgl. Biittner 2019). Der hohe Anteil des
Autoverkehrs und der Autoparkflichen sowie das
Uberschreiten der erlaubten Hochstgeschwindig-
keit untermauerten das Ungleichgewicht in der
Fahrradstrafe. Die gefiihlte und tatsichliche Un-
sicherheit durch plétzlich ge6ffnete Autotiiren,
Vorfahrtsmissachtung und knappes Uberholen
bremste den Radverkehr zusétzlich aus (zur Wahr-
nehmung der Teststrecke vgl. auch Baumgartner
etal. 2020: 15-19).

Entwicklung intuitiv verstindlicher Fahr-
bahnmarkierung
Wie kann also die Fahrbahn so gestaltet werden,
dass die verschiedenen Gruppen von Verkehrs-
teilnehmer:innen sie intuitiv richtig verstehen,
gerade wenn es wie im Fall der Fahrradstrafien
keine bewihrten, einheitlichen Standards gibt?
Um Entwiirfe fiir die Offenbacher Fahrradstrafden
zu entwickeln, wurden zusitzlich zur Analyse der
Teststrecke internationale Best-Practice-Beispiele
und wissenschaftliche Studien recherchiert.
Diese zeigen, dass Markierungen eingesetzt

03 Die Zusammenarbeit zwischen Designer:innen
und Sozialwissenschaftler:innen stand
im Kontext des Forschungsschwerpunkts
»Infrastruktur - Design - Gesellschaft,
der von 2018 bis 2021 durch die hessische
»LandesOffensive zur Entwicklung Wissen-
schaftlich-6konomischer Exzellenz«
(LOEWE) gefoérdert wurde. Ihm gehdérten
die Hochschule fur Gestaltung Offenbach
(Design, Federfuhrung), die Frankfurt
University of Applied Sciences (Verkehrs-
planung), die Goethe-Universitéat Frank-
furt (Sozialwissenschaftliche Mobilit&ts-
forschung) und die Technische Universitéat
Darmstadt (Medien- und Kommunikations-
technologie sowie Architektur) als
Projektpartner:innen an.



Abb. 3 Markierung am Anfang bzw. Ende der
Teststrecke (Quelle: Janina Albrecht)

werden, um die Infrastruktur und die Strafden-
verkehrsordnung zu unterstiitzen. Geradlinige
Fahrbahnbegrenzungen und Mittelstreifen
wirken hierbei beschleunigend, wiahrend wellen-
und zickzackformige Langsmarkierungen auf

Gefahrensituationen aufmerksam machen und
entschleunigen kdnnen. Als Begleitlinie kbnnen
Markierungen auch als Orientierungshilfe dienen
oder weitere Funktionen iibernehmen. Eine wich-
tige Rolle spielen aufderdem Piktogramme: Sie
lassen eine intuitive Erkennbarkeit zu, die Ver-
kehrszeichen und Gefahren schnell vermittelt.
Lokale Designs kénnen die Fahrradinfrastruktur
grafisch gestalten und aufwerten.

An der irrtiimlichen Interpretation der markier-
ten Dooring Zone auf der Offenbacher Teststrecke
als Schutzstreifen wird deutlich, dass hier keine
erlernte Semantik zur Verfiigung steht, die deren
Funktion als passive, nicht zu befahrende Fliache
anzeigt. Im Gegenteil, Radfahrende sind viel eher
daran gewohnt, durch sehr schmale Schutzstreifen
an den Fahrbahnrand und parkende Autos abge-
drangt zu werden. Deshalb muss die Markierung
die Funktion des Sicherheitstrennstreifens in-
tuitiv verstandlich kommunizieren und zugleich
auf die aktive, zu befahrende Flache verweisen.
Dazu wurden mehrere Gestaltungsvarianten ent-
wickelt und mit den Beteiligten von »Bike Offen-
bach« diskutiert, unter anderem eine diagonale
Schraffur sowie geficherte Linien (»Abb. 4).Die
Schraffur verlduft diagonal und folgt der Semantik
einer Sperrflache, unterstiitzt durch ihre Aus-
richtung entgegen der Fahrtrichtung (am jeweils
rechten Fahrbahnrand). Auch bei der geficherten
Gestaltungsvariante verlauft die Markierung vom
parkenden Auto ausgehend gegen die Fahrtrich-
tung des Fahrrads. Sie verweist auf den Radius sich
offnender Autotiiren. Bei beiden Varianten macht
zusitzlich der haptische und akustische Effekt der
Markierung beim irrtiimlichen Befahren auf die
Funktion als Sicherheitstrennstreifen aufmerksam
(anders als bei der Kennzeichnung durch beglei-
tende Linien). Beide Varianten wurden zusammen
mit der bis dahin bestehenden Gestaltung des
Sicherheitstrennstreifens auf der Teststrecke in
den Fragebogen der Haushaltsbefragung aufge-
nommen. Bei der Erhebung sprach sich eine Mehr-
heit der Befragten fiir eine Umsetzung der Schraf-
fur aus, die sowohl als ansprechendste als auch
deutlichste Markierung bewertet wurde. Zudem
erschien sie im Kontext von »Bike Offenbach« am
ehesten umsetzbar.

JANINA ALBRECHT ET AL.



Abb. 4 Gestaltungsvarianten fur den
Sicherheitstrennstreifen: die doppelt
gestrichelte Linie der Teststrecke, eine
diagonale Schraffur sowie gefécherte
Linien (Quelle: Janina Albrecht; siehe
Albrecht und Eckart 2020: S. 47)

Wie auf der urspriinglichen Teststrecke sollen im
neuen Konzept (Konzept NOW) Flichenmarkie-
rungen an allen Knotenpunkten der Fahrradstrafde
die Aufmerksamkeit auf die geinderten Rahmen-
bedingungen lenken. In der Haushaltsbefragung
wurden dafiir die Farben Rot, Griin und Blau zur
Auswahl gestellt. Hierbei zeigte sich, dass die
grofde Mehrheit der Teilnehmenden einer roten
Farbung eine deutlichere Erkennbarkeit zuschrei-
ben als den anderen Vorschldgen, weshalb diese
Farbe auch fiir weitere Umsetzungen empfohlen
wird. Anders als auf der urspriinglichen Test-
strecke sieht das neue Konzept die rote Markierung
aber nur dort vor, wo tatsdchlich Rad gefahren
werden soll. Durch einen Abstand zum Bordstein
in der Breite der Dooring Zone entsteht eine Puffer-
zone (Schutzraum) zum Fahrbahnrand. Zudem
wird die rote Fliche am Anfang in die Fahrrad-
strafde hinein verldngert, dabei soll die Verjiingung
zur Entschleunigung des Autoverkehrs beitragen.
Da der gerade Abschluss der roten Fldche wie

das Ende eines Abschnitts wirkt, wurden ver-
schiedene Abschlussvarianten als Schraffur oder
Verlauf entwickelt, die die Bedeutung der Markie-
rung auch auf die nachfolgende, nicht markierte
Flache iibertragen. Fiir die Umsetzung wurde
schlief3lich ein diagonaler Abschluss gewéihit.
Diese Variante verkorpert Dynamik, zeigt jedoch
optisch auf den rechten Fahrbahnrand und wirkt
dadurch entschleunigend. Die schrigen Linien
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sind aufmerksamKkeitsstark, lenken durch ihre
simple Formensprache jedoch nicht vom Strafden-
geschehen ab (vgl. Albrecht und Eckart 2020: 44;
SAbb. 5).

Im Fahrbahnverlauf wird zudem mit einem
Fahrradsymbol innerhalb eines weifden Rechtecks
und der Beschriftung »Fahrradstrafie« als MarKkie-
rung auf die Eigenschaft der Strafde hingewiesen,
entsprechend einem auf die Fahrbahn aufgebrach-
ten iiberdimensionalen Verkehrsschild (Zeichen
244 (StV0)).

Verbesserung von Nutzungs- und Aufent-
haltsqualitiit durch Gestaltung des gesamten
Strafenraums
Welche Faktoren eine Verkehrsinfrastruktur
fiir Radfahrende attraktiv machen und zu einer
hoheren Aufenthaltsqualitit fithren, zeigte die
Recherche von Best-Practice-Beispielen und zahl-
reicher Studien: Eine Neuverteilung der Fldchen,
Materialien, Formen der Verkehrsberuhigung,
Wasser- und Griinflachen, Markierungen, infor-
mative Leitsysteme und wiedererkennbare Icons,
attraktive Beleuchtung oder Klangrouten konnen
kombiniert eine sichere Infrastruktur mit hoher
Erlebnisqualitit schaffen. Des Weiteren ist eine
rdumliche Integration der einzelnen Fahrrad-
strafden in ihre Umgebung unabdingbar, um eine
intuitive Nutzung zu gewéhrleisten.

Ausgehend von diesen Rechercheergebnissen
und der Teststrecke in ihrer oben beschriebenen
Form entwickelten die Designer:innen der HfG
insgesamt drei Konzepte fiir Fahrradstrafden. Sie
orientieren sich an den Wegen und Bediirfnis-
sen nicht-motorisierter Verkehrsteilnehmender
und tragen unter anderem Aspekten wie Sicher-
heit, Akzeptanz, Aufenthaltsqualitit, Komfort,
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siehe Albrecht

Endes der FahrradstraBe

Abb. 5 Neues Konzept fur die Markierung
Janina Albrecht;

des Anfangs bzw.

(Quelle:
und Eckart 2020: S. 51, Abb. 83)

Konsistenz, sozialem Wertgewinn und (raum-
licher) Integration Rechnung (vgl. Albrecht und
Eckart 2020: 42 f.; Vockler und Eckart in diesem
Band). Wahrend das im vorangegangenen Ab-
schnitt vorgestellte Konzept NOW verschiedene
Fahrbahnmarkierungen aufzeigt und somit Ver-
anderungen vorsieht, die relativ wenig in die bis-
herige Straflenstruktur eingreifen und kurzfristig
umsetzbar sind, gehen die Konzepte FLOW und
SHARED (»Abb. 6) weiter.

FLOW basiert zwar ebenso auf der gewohnten
Einteilung von Fufdverkehr, Parkpldtzen und flie-
Rendem Verkehr, verdndert aber durch Fahrbahn-
verschwenkungen mit Inseln und Querungshilfen,
Griinflachen, Erlebnispunkten und funktionalen
Verdichtungen den Strafdenverlauf, entschleunigt
damit den flieRenden Verkehr und ldsst so eine
intuitive und vielfiltige Nutzung der Strafie zu,
die auch die Bediirfnisse des Fufdverkehrs und der
Anwohnenden beriicksichtigt. SHARED wiederum
folgt der Idee einer grundséatzlichen Neugestaltung
und verldsst das Konzept einer Radschnellroute.
Der Fokus liegt hier auf Aufenthaltsqualitit und
Inklusion, ausgehend von der Recherche zu den
Routen verschiedener Verkehrsteilnehmer:innen

.. ﬁ

zu Beginn der Analyse. Die Auflésung der Grenzen
zwischen Gehsteig und Fahrbahn betont die Breite
der Strafde von einer Fassade zur anderen (statt der
liblichen Flachenaufteilung parallel zur Fahrtrich-
tung). Das fordert ein gemiitliches Radeln, bietet
mehr Platz fiir den Fufdverkehr und 14dt durch
Banke und Begriinungen zum Verweilen ein. Vo-
raussetzung ist eine Entschleunigung und deutli-
che Reduktion des Autoverkehrs (fiir eine ausfiihr-
liche Darstellung der Konzepte vgl. Albrecht und
Eckart 2020: 52-73).

Zusammen mit der urspriinglichen Gestaltung
der Teststrecke waren die beiden weitergehen-
den Konzepte FLOW und SHARED in Form von
Visualisierungen in die Haushaltsbefragung und
die Interviews mit Anwohnenden aufgenommen
worden, die die Sozialwissenschaftler:innen der
Goethe-Universitit Frankfurt durchfiihrten. Die
Visualisierungen machten unterschiedliche kon-
zeptionelle Ansitze verstindlich und erleichterten
die Antizipation von neuen Formen der Mobilitét.
In den Interviews fand dabei das Konzept FLOW,
mit seinen baulichen Veridnderungen bei grund-
satzlicher Beibehaltung der Aufteilung, die meiste
Zustimmung aus Perspektive der Radnutzenden,

JANINA ALBRECHT ET AL.



Abb. 6 FahrradstraBen-Gestaltungskonzepte
FLOW und SHARED (Quelle: Janina Albrecht;
siehe Albrecht und Eckart 2020: S. 58 bzw.
72, Abb. 102 bzw. 130)

da hier weiterhin ein ziigiges Radfahren gewéihr-
leistet wird (vgl. Baumgartner et al: 24-26). Die
Ergebnisse der Haushaltsbefragung weisen zudem
darauf hin, dass - unabhingig vom priorisierten
Verkehrsmittel - beide weitergehenden Konzepte
eher zur Verschonerung des Stadtbildes und zu
Sicherheit und Wohlbefinden beitragen, als dies
bei der Teststrecke der Fall war.

Fazit
Fahrradstraf3en sind ein gutes Mittel zur Forde-
rung des Radverkehrs und der Radsicherheit, sie
benoétigen aber eine Gestaltung, die geltende Rege-
lungen deutlich aufzeigt und moégliche Gefahren

FAHRRADSTRASSEN

weitestgehend reduziert. Die im Forschungs-
projekt entwickelten Versionen der Elemente
Sicherheitstrennstreifen, Flichenmarkierung und
Fahrradsymbol bertiicksichtigen sowohl eine in-
tuitive Zuordnung als auch eine materialgerechte,
effiziente Umsetzung. Sie ergeben zusammen eine
Musterldsung, die in Offenbach fiir alle weiteren
geplanten Fahrradstrafien verwendet werden soll
und bereits wurde (»Abb. 7+8).°4 Dabei zeichnet
sich ab, dass beispielsweise die neue Markierung
des Sicherheitstrennstreifens tatsidchlich das in-
tuitive Verstindnis seiner Funktion verbessert
hat. Zugleich zeigte sich bei einer Befahrung mit
einer Fokusgruppe aber auch, dass die von der
Stadt Offenbach préferierte blaue Farbe fiir die
Streifen teilweise als zu wenig kontrastreich wahr-
genommen wird und so bei Dunkelheit schlechter
zu sehen ist (zur Befahrung und zum Einsatz von
Fokusgruppen siehe Schéfer et al. in diesem Band).
Zudem sind blaue Markierungen nach internatio-
nalen Richtlinien fiir Parkflichen mit bestimmten
Restriktionen vorgesehen (vgl. UNECE 2006).
Unabhingig davon erschwert nach wie vor das
Fehlen einheitlicher Standards die eindeutige
Identifikation von Fahrradstraf3en in deutschen
Stiddten und Gemeinden. Die entwickelten Ansétze
zeigen allerdings das Potenzial, durch intuitive
Markierungen und dariiber hinausgehende Ge-
staltung des Strafdenraums die Nutzungs- und
Aufenthaltsqualitit der Strafyen zu beeinflussen
und zu verbessern. Die Erarbeitung von allge-
meinen Gestaltungsleitlinien fiir Fahrradstrafien
auf der Grundlage dieser Ansétze sowie weiterer
Forschungsarbeiten zur Wirkung verschiedener
Entwiirfe erscheint daher sinnvoll, um gewonnene
Erkenntnisse und Erfahrungswerte auf andere
Riume zu iibertragen und somit gut identifizier-
bare, funktionierende und ansprechende Fahr-
radstrafden auch in anderen Kommunen umzu-
setzen. Hierbei sollten die Kompetenzen von auf

04 Weil bei der Einrichtung der Fahrrad-
straBen keine Parkpl&tze aufgehoben
wurden, ist die Fahrbahn an einigen Stel-
len so eng, dass etwa die blaue Schraffur
zur Kennzeichnung der Dooring Zone nur auf
einer Seite angebracht wurde, was die Si-
cherheit erheblich beeintréchtigt.



Abb. 7+8 Die neuen Markierungen
werden aufgebracht (TaunusstraBe
Offenbach, Mai 2020, Quelle: Julian
Schwarze, Kai Vockler)

Mobilitatsdesign spezialisierten Gestalter:innen
einfliefden. Alles in allem braucht es letztlich aber
eine Politik, die den Mut hat, einer rein autoorien-
tierten Planung entgegenzutreten und stattdessen
dem Rad- und Fufdverkehr tatsichlich mehr Fliche
einzurdumen, unter Umstanden auch durch unpo-
pulédre Entscheidungen, wie der Reduzierung von
Parkplitzen. Ohne eine gerechtere Flichenvertei-
lung kann eine umgewidmete Fahrradstrafde von
Radfahrenden schnell als oberfldchliche »Image-
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Radfahren ist eine Form aktiver Mobilitét, die
unter Nachhaltigkeits- und Umweltaspekten, aber
auch aus gesundheitsférdernden Griinden motori-
sierten Mobilitidtsformen tiberlegen ist (vgl. BMVI
2021: 11). Vor allem in urbanen Gebieten ist der
Vorteil unmittelbar zu spiiren: Der Flichenbedarf
ist beispielsweise weitaus geringer und es ent-
stehen kaum Gerdusch- oder Umweltbelastungen
(zur Flicheninanspruchnahme der Verkehrsmittel
im fliefdenden Verkehr pro Person vgl. Randel-
hoff 2014). Wie aber kann Fahrradmobilitét iiber
neue Gestaltungskonzepte geférdert werden? Wie
koénnen neue Anreize zur Nutzung dieser Mobili-
tatsform geschaffen werden? Ein systemischer
Ansatz ist dafiir wesentlich, da er das Fahrrad
nicht nur als Produkt, sondern auch als Element
innerhalb eines intermodalen (und umweltscho-
nenden) Mobilitdtssystems begreift. Dariiber
hinaus wird das Produkt aus Sicht der Nutzenden
als Mobilitdtsform zusammen mit der Verkehrs-
infrastruktur anderer Mobilititstriger betrachtet.

Fahrradmobilitiit fordern
Die Gestaltung des Fahrrads beschéaftigt sich mit
dem Verkehrstriger in allen Varianten, wie bei-
spielsweise Lastenrad, Liegerad oder Kinderrad,
aber auch mit dem Zubehor, wie etwa Kinder- oder
Lastenanhingern, Transportkérben oder -taschen,
Abschliefdvorrichtungen oder auch ergonomi-
schen Anbauteilen. Hierbei bestimmen vor allem
die individuellen Anforderungen an das Fahrrad
in Verbindung mit der individuellen (Mobilitéits-)
Situation die jeweilige Auswahl und Zusammen-
stellung. Die Radverkehrsinfrastruktur wiederum
ermoglicht Radfahrenden Fortbewegung und
Orientierung und leitet Verkehrsfliisse. Eine syste-
misch gestaltete Fahrradinfrastruktur schlief3t As-
pekte der Fahrsicherheit, wie beispielsweise eigens
gebaute und vom Auto- wie auch Fuf3verkehr ge-
trennte Fahrradwege, mit ein. Sie integriert aber
auch Aspekte des Komforts und der Gebrauchs-
tauglichkeit, wie etwa Fuf3stiitzen an Haltepunk-
ten und Service-Stationen mit Fahrradpumpen,
die dhnlich wie Autotankstellen die Radmobilitét
infrastrukturell unterstiitzen. Ebenso kann das
Schaffen von neuen Zu- und Ubergiingen zum und
im gesamten Verkehrssystem tiber Briicken oder

Fahrrad-Hochbahnen Teil einer (neuen) Fahrrad-
infrastruktur sein, da somit neue Nutzungsarten
des Mobilitdtssystems ermoglicht werden. Auch
das sichere Abstellen der Rdder beispielsweise in
einem Fahrradparkhaus, an Fahrradbiigeln oder
an speziell gesicherten Schlief3stationen betrifft
die Planung, Gestaltung und Umsetzung einer gut
ausgestatteten, an den Bediirfnissen der Nutzen-
den orientierten Infrastruktur. Anders als beim
Fahrrad selbst werden bei der Fahrradinfrastruk-
tur weniger die individuellen Bediirfnisse in den
Vordergrund gestellt als vielmehr die in grofderem
Mafistab betrachteten Bediirfnisse aller Radfah-
renden. Aber auch die gesamtgesellschaftlichen In-
teressen sind zu berticksichtigen, um die Relevanz
baulicher Verdnderungen fiir die jeweiligen Mobili-
titselemente abschitzen und gestalten zu kénnen.
Wie aber konnen Menschen dazu motiviert
werden, Fahrradmobilitidt nicht nur als Freizeit-
aktivitit zu betrachten, sondern diese als selbst-
verstdndlichen Teil in ihre Alltagsmobilitéit zu
integrieren? Wie kann Gestaltung dazu beitragen,
dass Radverkehr als nachhaltige, da kostengiins-
tige, umweltschonende, aber auch effiziente Mobi-
litatsform akzeptiert und dauerhaft genutzt wird?
Design und Designforschung entwickeln neue,
innovative Mobilititskonzepte oder optimieren
bestehende und vermitteln diese den aktuell oder
zukiinftig Nutzenden des Mobilitdtssystems.
Mit Gestaltung werden nicht nur Losungen fiir
bestehende Probleme gefunden, sondern auch
Moglichkeiten geschaffen, Radverkehr neu zu
denken - sowohl was das Produkt Fahrrad selbst
betrifft als auch das Radverkehrssystem mit
seinen unterschiedlichen Komponenten. Gestal-
tung bezieht diese Faktoren in die Entwicklung
mit ein und verkniipft konzeptionell individuelle
sowie gesellschaftliche Bediirfnisse, um die Funk-
tionalitdt und die Attraktivitit des Radfahrens
bewusst zu machen. Gestaltung berticksichtigt
dabei die jeweiligen individuellen Bediirfnisse
bezogen auf das Fahrrad als Objekt, aber begreift
diese als Teil eines tibergreifenden, intermodal
nutzbaren Mobilititssystems. Anhand der folgen-
den drei Projekte sollen die zuvor aufgeworfenen
Fragen erldutert und beispielhaft veranschaulicht
dargelegt werden.

PRAXISGELEITETE DESIGNFORSCHUNG (III)
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David Maurer-Laube /

Abb. 1+2 Mit einem Handgriff wird das Fahrrad
(Quelle:
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Neukonfiguration des Produkts Fahrrad Abstellen und kénnen auch nicht einfach etwa
Wie kdnnen Lasten mit dem Fahrrad einfach und bei einer S-Bahnfahrt mitgenommen werden. Das
komfortabel transportiert werden? Fahrradfah- »Convercycle« (Entwurf: David Maurer-Laube)
ren und zugleich Lasten oder grofdere Einkaufe geht auf dieses Problem ein.%* Es vereint Komfort,

in der Stadt zu transportieren, geht meist nur mit Erlebnis und Funktion und bringt Menschen dazu,
einem speziellen Lastenrad und stellt daher viele hiufiger und freudiger ein Fahrrad auch dann zu
Menschen vor Probleme. Die Lastenfahrrdder sind verwenden, wenn Lasten zu transportieren sind.

allerdings wenig praktikabel, wenn gerade keine Es schafft ein neues Mobilititsangebot, indem
Lasten zu transportieren sind. Aufgrund ihrer es aus dem Bediirfnis der Nutzenden heraus das
Grofde sind sie sperrig, bendtigen viel Platz zum Fahrrad neu konfiguriert: Das Rad ist Fahrrad und
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Lastenrad zugleich. Je nachdem, welches Fahrrad
bendétigt wird, passt es sich durch einen durch-
dachten Klappmechanismus, der mit einem Hand-
griff am Hinterrad zu bedienen ist, an die alltag-
lichen Bediirfnisse der Nutzenden an (»Abb. 1+2).
Das Rad vereint die Vorteile eines kurzen, gut
verstaubaren, leichten und wendigen Stadtrads
mit den Transportmoglichkeiten eines Lastenrads,
um beispielsweise Einkéufe, Sporttaschen, Ge-
trankekisten oder einen Babysitz transportieren
zu konnen. Der Erfolg des neu konfigurierten Fahr-
rads, das die Bediirfnisse der Nutzenden erfiillt,
zeigt sich deutlich: David Maurer-Laube setzte die
Entwicklung, Vermarktung, Produktion und den
Verkauf mit einem eigenen, aufderuniversitiren
Start-up fort, mit bereits 1.000 verkauften Ridern
seit dem Jahr 2019 und mittlerweile durchschnitt-
lich 50 verkauften Ridern pro Monat.®?

Wie kann aktive Mobilitét als nachhaltige und
individuelle Erfahrung erlebt werden? Eine wei-
tere Moglichkeit, das Fahrrad neu zu denken und
der individuellen Nutzung besser anzupassen, ist
die ergonomische Optimierung des Produkts, die
es zu einem unverwechselbar personlichen Fahr-
rad macht und zugleich die Mobilitdtserfahrung
verbessert. MOglich ist dies durch die digital ge-
stiitzte Erfassung der Kérpermafde der einzelnen
Nutzenden und die daran ausgerichtete Anpas-
sung des Fahrradrahmens durch die Einfligung
individuell angefertigter Rahmenteile in 3D-
Druck. »Frame One« bietet mit diesem Konzept ein
mafigefertigtes Fahrrad (Entwurf: Felix Pape und
Mervyn Bienek).?® Zunéchst wird durch Vermes-
sen des oder der Nutzenden unter Einbeziehung
der persdnlichen Fahrgewohnheiten die Basis fiir
das zu bauende Fahrrad ermittelt. Anhand eines
Rahmen-Algorithmus wird ein individualisierter
Rahmen erstellt, der auf die jeweiligen korper-
lichen Bediirfnisse angepasst ist. Der Rahmen wird
anschliefend mit 3D-gedruckten Muffen und gut
verfiigbaren, kosteneffizienten Halbzeugen lokal
vor Ort hergestellt sowie mit dem passenden Zu-
behor ausgestattet. Die Personalisierung des Rads
erlaubt nicht nur funktionelle und 4sthetische
Anpassungen, sie reduziert dadurch auch gesund-
heitliche Beschwerden durch eine deutlich verbes-
serte Radfahrhaltung (»Abb. 3+4).Die Gestaltung

nicht nur des Fahrrads, sondern auch des Herstel-
lungsprozesses ermoglicht zudem eine lokale und
intelligente Produktion vor Ort, die einen Gegen-
pol zur Massenproduktion darstellt, 14sst aber das
Rad dennoch erschwinglich sein. Felix Pape und
Mervyn Bienek entwickeln und vermarkten das
»Frame One« in einem eigenen auf}eruniversitiren
Start-up weiter und haben bereits einen funktions-
fahigen Prototyp verwirklicht.

An die Mobilitiitserfahrung angepasste Rad-
verkehrsinfrastruktur
Verkehrsinfrastrukturen werden iiblicherweise
unter rein funktionalen Gesichtspunkten ge-
plant - wie kann der Transport von Personen
und Giitern von A nach B moglichst effizient ge-
wihrleistet werden? Das erscheint sinnvoll, aber
vergisst dabei die Bediirfnisse von Nutzenden
mitzudenken, ebenso welche Qualitit die damit
gemachte Mobilitdtserfahrung hat. Denn es ist
nicht nur der funktional gedachte reibungslose
Ablauf, sondern auch die Erlebnisqualitit und der
Komfort, die die Erfahrung bestimmen. An diesem
Punkt setzt Gestaltung an: Wie ldsst sich eine ver-
netzte Verkehrsinfrastruktur - hier des Radver-
kehrs — den individuellen Bediirfnissen anpassen?
Wie kommuniziert eine umweltschonende Mobili-
tit ihre gesamtgesellschaftliche Bedeutung, um
eine Identifikation mit dieser Form der Mobilitéat
und damit Akzeptanz zu fordern?

01 »Convercycle« ist im Wintersemes-
ter 2017/2018 in der Lehrveranstaltung
»wheel2wheel« an der Hochschule fur Ge-
staltung (HfG) Offenbach entstanden (Be-
treuung: Peter Eckart mit Anna-Lena Moeckl
und Julian Schwarze), die sich mit dem
Thema »Das Fahrrad in der Stadt« beschaf-
tigte.

02 Laut Auskunft der Convercycle Bikes GmbH
(Stand ©1/2022): Anzahl verkaufter Fahr-
rédder seit Markteintritt im Juni 2021 und
aus vorangegangener Indiegogo-Kampagne.

@3 »Frame One« ist im Sommersemester 2016
in der Lehrveranstaltung »bike.0@« an der
Hochschule fur Gestaltung (HfG) Offenbach
entstanden (Betreuung: Peter Eckart mit
Julian Schwarze) und behandelte das Thema
»Fahrrad und urbane Produktion«.
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Felix Pape,

maBgefertigten Fahrrads mit individuellen

Verbindungselementen (Quelle:

Abb. 3+4 Konfiguration und Ergebnis eines
Mervyn Bienek / Frame One)

Ein Beispiel dafiir ist das aus einem studentischen
Ideenwettbewerb des Regionalverbands Rhein-
Main und der Fraport AG hervorgegangene Ent-
wurfsprojekt »Green Line« (Entwurf: Andreas
Grzesiek), das die bestehende Verkehrsinfrastruk-
tur am Terminal 2 des Frankfurter Flughafens um
eine Fahrradbriicke erweitert.®* Der Flughafen
bietet als grofdter Arbeitgeber in der Region erheb-
liches Potenzial, um mit speziellen Angeboten die
Mobilitatsgewohnheiten der dortigen Beschéif-
tigten positiv zu beeinflussen. Zudem motiviert
der angrenzende Stadtwald mit seinen Radwegen
im Griinen zu aktiver Mobilitét als Verbindung
vom Flughafen ins Stadtinnere Frankfurts oder zu

IIJ

angrenzenden Wohnorten. Es handelt sich bei der
Verkehrsinfrastruktur am Flughafen selbst aller-
dings um eine bislang geradezu fahrradfeindliche
Situation in einem Kreuzungs- und Zubringer-
bereich, die im Ideenwettbewerb in das Radwege-
netz um den Flughafen integriert werden sollte.
Der Entwurf ist konsequent aus der Perspektive
der Nutzenden - der Radfahrenden - entwickelt:
Deren Weg fiihrt weitgehend durch den Stadt-
wald und wird erst am Kreuzungsbereich mit

der verkehrlich schwierigen Situation konfron-
tiert. Der Entwurf setzt das positive Naturerleb-
nis in der Verschridnkung von Landschafts- und
Briickenelementen fort, nimmt die Form der

ANNA-LENA MOECKL ET AL.
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schafft die Fahrradbricke
ein ikonisches Zeichen neuer Mobilitéat.

Andreas Grzesiek / DML, HfG

Abb. 5 Zwischen Autobahn A 3 und Termi-
Offenbach am Main)

nal 2 gelegen,

(Quelle:

Waldschneisen auf und zitiert die bewaldete Um-
gebung des Flughafens. Die entstandene Wellen-
form bietet den Radfahrenden Sicht- und Schall-
schutz, zugleich steht sie als ikonisches Zeichen
fiir eine umweltschonende Mobilitit (»Abb. 5).
Durch die Gestaltung wird ein positives Mobilitéts-
erlebnis ermdoglicht, Sichtbarkeit fiir das Mobili-
titsangebot erzeugt und zugleich eine starke sym-
bolische Wirkung erzielt.

Die vorgestellten Projekte zeigen, wie Gestaltung
aktive Mobilitdt und den Umstieg von anderen
Mobilitdtsformen férdert. Zum einen entwickelt
Gestaltung Produkte, die sich an den Bediirfnissen
von Nutzenden orientieren und Konfiguriert sie
neu, indem sie diese als ein systemisches Element
begreift und von der Mobilitdtserfahrung her kon-
zipiert. Zum anderen werden auch tragende ver-
kehrstechnische Bauwerke des Radverkehrs ebenso
konsequent iiber die Gestaltung an die Mobilitéts-
erfahrung angepasst. Durch die Gestaltung wird
nicht nur das Mobilitatssystem durch Produktinno-
vationen optimiert, sondern zugleich an der Schnitt-
stelle zwischen Mobilitdtssystem und Mensch die
Bedeutung innovativer und umweltschonender
Mobilitéat vermittelt. Dadurch trigt Gestaltung dazu
bei, Neugierde zu wecken, andere oder auch neue
Mobilitatsformen zu akzeptieren und im Lebens-
alltag (auch tatséchlich) zu nutzen. Auf diese Weise
konnen neue Gewohnheiten entstehen und damit
eine nachhaltige Mobilitit beférdert werden.
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12.04.2021).

04 Das Projekt ist ein Entwurf des Seminars
»BikeBridge« an der Hochschule fur Ge-
staltung (HfG) Offenbach (Betreuung: Peter
Eckart mit Julian Schwarze) aus dem Som-
mersemester 2017. »BikeBridge« ist als
studentischer Wettbewerb fur eine Fahrrad-
brucke im Rahmen des Férderprojekts »Fahr-
radmobilitat in groBen Gewerbe- und Indus-
triestandorten am Beispiel des Frankfurter
Flughafens« des NRVP (Nationaler Radver-
kehrsplan) entstanden. Kooperationspart-
ner:innen waren die Abteilung Mobilité&t
des Regionalverbands FrankfurtRheinMain
und die Fraport AG.
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Abb. 1 Der Mainkai vor,

sperrung in den Jahren 2019, 2020 und 2021 (Quelle:
gebiet Entwerfen und Stadtplanung, TU Darmstadt).
Radwege wurden 2021 dauerhaft farbig markiert,

wahrend und nach der StraBen-

Fach-
Die
nachdem die

erhobenen Daten die urspridnglichen Empfehlungen belegten,
die dem Referat Mobilité&ts- und Verkehrsplanung der Stadt

Frankfurt am Main vorgelegt worden waren.

Bisher spielte das Auto weltweit als Verkehrsmittel
eine dominante Rolle in der stddtischen Mobi-
lititsplanung, doch in jiingerer Zeit haben viele eu-
ropdische Stidte und Ballungsriume Mafdinahmen
ergriffen, um einen Paradigmenwechsel weg vom
Auto hin zu einer 6kologischen und aktiven Mo-
bilitit einzuleiten, die das Zufuf3gehen und Rad-
fahren einbindet und damit auch die Gesundheit
fordert. Anhand von Bevdlkerungsumfragen in
Deutschland wurde festgestellt, dass die Mehrheit
der Einwohner:innen zugunsten einer besseren
Lebensqualitit auf ein Auto verzichten wiirde und
fiir ihre Stadt beziehungsweise ihr Wohnumfeld al-
ternative stidtebauliche Praktiken gegeniiber den
autozentrierten Konzepten bevorzugt (vgl. BMUB
2017). Dank dieser Erkenntnisse konnen Planungs-
behdrden Mafnahmen fiir eine zukiinftige aktive
Mobilitit ergreifen, die in der Offentlichkeit breite
Unterstiitzung finden.

Eine derartige Mafinahme wurde 2019 am
Mainkai in Frankfurt am Main umgesetzt. Die
Strafde am nérdlichen Mainufer wurde auf einer
Linge von 800 Metern zwischen der Untermain-

STRASSENSPERRUNG

briicke und der Alten Briicke ein Jahr lang fiir den
Autoverkehr gesperrt und in dieser Zeit zur an-
derweitigen Nutzung freigegeben. Der gesperrte
Straflenabschnitt befindet sich in unmittelbarer
Nihe des Frankfurter Stadtzentrums, der Haupt-
wache, und bietet offene Griinflichen entlang des
Flussufers. Zwar stand die StraRe der Offentlich-
keit zur Nutzung zur Verfiigung, allerdings waren
aufgrund der befristeten Dauer dieses Experi-
ments keine bleibenden baulichen Anderungen
gestattet.

Vor der Sperrung dominierten Autos den Main-
kai, der iiber keine separaten Fahrradspuren
verfiigte. Aktive Formen der Fortbewegung kon-
zentrierten sich auf die Uferpromenade, die von
Radfahrenden, Kindern, Rollstuhlfahrer:innen,
Fuf3gidnger:innen und anderen Personen zeitgleich
genutzt wurde. Die Promenade war ein konflikt-
trachtiger Raum, den sich schnelle Verkehrsteil-
nehmer:innen (Rad- und E-Scooter-Fahrer:innen)
mit langsamen Personen (Menschen mit Kinder-
wagen oder eingeschriankter Mobilitét) teilten.
Noch dazu fiihrten der unebene Untergrund und
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die in der Mitte der Promenade verlaufenden
Gleise zu einigen Fahrradunfillen (»Abb. 1).
Nach einem Jahr, als sich die Menschen an die
Strafdensperrung und den neuen Freiraum ge-
wohnt hatten, wurde eine Wirkungsanalyse durch-
gefiihrt. Zunichst wurden dafiir bestimmte Punkte
am Mainkai und den angrenzenden Strafien (ein-
schlief’lich der drei Briicken) festgelegt, an denen
die Bewegungen der Fuf3ginger:innen, die aktiven
Fortbewegungsmuster von Kindern sowie ruhende
Téatigkeiten untersucht wurden (»Abb. 2).Die
Datenerfassung fand an Wochentagen und Wochen-
enden jeweils zu den Stof3zeiten am Morgen, Nach-
mittag und Abend iiber einen dhnlichen Zeitraum in
den drei Jahren von 2019 bis 2021 statt. Mit Beginn
der Covid-19-Pandemie 2020 bot der gesperrte
Mainkai-Abschnitt den Menschen die Chance, sich
im Freien aufzuhalten und die Abstinde zu an-
deren wahren zu k6nnen. Wahrend der Sperrung
fiir den Verkehr nahm zu Tagesspitzenzeiten die
Anzahl der Radfahrer:innen um 46 Prozent zu und
die der Fuf3gianger:innen um 20 Prozent. Was die
vulnerablen Gruppen angeht, so erhéhte sich der
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Anteil selbststindig radelnder Kinder um 1150 Pro-
zent (!) und es wurden 25 Prozent mehr Personen
mit eingeschrénkter Mobilitét erfasst (URM: users
with reduced mobility) (vgl. Pandit et al. 2020). Die
Ergebnisse offenbarten auch, dass sich die Anzahl
der Rad- und E-Scooter-Fahrer:innen auf der Ufer-
promenade verringert hatte (Punkte 8 und 17 in
>Abb. 2), was darauf hindeutete, dass diese sich aus
dem Konfliktbereich zuriickgezogen haben, weil
sie dort oft durch andere Nutzer:innen zum Ab-
bremsen gezwungen worden waren. Dies zeigte,
dass die Nutzer:innengruppen in Abhéingigkeit von
ihrer Fortbewegungsgeschwindigkeit den Raum neu
untereinander aufgeteilt hatten. Es war Kklar, dass die
Mainkai-Strafde durch ihre direkte Straflenfiihrung
besser fiir Radfahrer:innen geeignet ist, jedoch stand
dort keine ausgewiesene Radspur zur Verfiigung.
Durch die Strafdensperrung nahmen die aktiven
Mobilitiatsarten auf dem Mainkai zu, weil es Kin-
dern und Erwachsenen erleichtert worden watr,
zu Fuf} oder mit dem Rad unterwegs zu sein. Dies
wiederum hat auch die ruhenden Tétigkeiten, das
Sitzen und Stehenbleiben, beeinflusst, das nun auf



181

die vor und nach der StraBen-
Pandit et al. 2020)

sperrung eigensténdig umherlaufen und Rad

Abb. 3 Kinder,
fahren (Quelle:

LEGEND i Onon sy [ e 1y by

den Freiflichen hiufiger zu beobachten war. Mehr
Freizeitangebote auf der Strafde durch 6rtliche
Verbinde luden zum Verweilen ein, insbesondere
entlang der Straflenrinder, die vor der Sperrung
grofdtenteils ungenutzt blieben. Die voriiber-
gehend installierten Binke entlang des Mainkais,
auf denen sich auch Radfahrer:innen gerne er-
holten, wirkten sich forderlich auf noch weitere
Aktivititen aus. Obwohl die Touristenzahlen auf-
grund des Lockdowns 2020 geringer ausfielen,
wurde die Strafde durch ihre Verfiigbarkeit als neuer
freier Raum und durch mehr lokale Beteiligung von
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Fuf3gianger:innen und anderen Gruppen stirker ge-
nutzt (»Abb. 3).

Da es sich bei der Straflensperrung nur um ein
zeitlich begrenztes Experiment handelte, wurde
der Mainkai gegen Ende des Jahres 2020 wieder
fiir den Autoverkehr freigegeben. In dieser Situa-
tion ohne Sperrung erfolgte die Datenerfassung im
Jahr 2021. Ein Jahr nach der Wieder6ffnung des
Mainkais fiir den Autoverkehr hat sich die Rad-
fahrer:innendichte in der Gegend um den Mainkai
wiahrend Spitzenzeiten reduziert (um 8,2 Prozent
gegeniiber 2019, vor der Sperrung). Auf der Strafde
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verringerte sich die Anzahl der Radfahrer:innen
um etwa fiinf Prozent; entlang der Uferpromenade
wurde ein noch groferer Riickgang um 25 Prozent
verzeichnet. Dies zeigt, dass die Radfahrer:innen
ihr wihrend des Experiments erlerntes Fortbewe-
gungsverhalten beibehielten und weiterhin bevor-
zugt die Strafle am Mainkai nutzten. Entlang des
Mainkais wurden mehr Fufdginger:innen (Anstieg
um 21 Prozent) und E-Scooter-Fahrer:innen ver-
zeichnet. Verglichen mit den Werten vor der Stra-
Rensperrung entspricht dies der maximalen Stei-
gerung in Stof3zeiten (Zunahme um 175 Prozent).
Die Nutzung des Mainkais durch vulnerable Grup-
pen, einschlief}lich Menschen mit eingeschréankter
Mobilitit, stieg nach der Offnung um 31 Prozent
(verglichen mit 2019, vor der Sperrung). Die Riick-
kehr des motorisierten Verkehrs wirkte sich auf
die Anzahl der Radfahrer:innen auf der Strafde aus;
deren Unbehagen spiegelte sich in einer geringe-
ren Zahl wihrend der Stof3zeiten wider (»Abb. 4).
Wiéhrend die langsamen Nutzergruppen (wie
Fuf3gidnger:innen, Menschen mit eingeschrinkter
Mobilitdt, Menschen mit Kinderwagen, Kinder)
entlang des Mainkais einen gewissen Zuwachs
verzeichneten, nahm die Zahl der schnellen Nut-
zer:innen (Radfahrer:innen) ab. Méglicherweise
hat die Stralensperrung bewirkt, dass die Nut-
zer:innen ihr Verhalten dnderten und die Rdume
in der Ndhe des Mainkais vermehrt in Anspruch
nahmen; aber die Riickkehr des Strafienverkehrs
hat vermutlich wegen der fehlenden Radspur die
Bewegungsfreiheit der Radfahrer:innen derart
eingeschrinkt, dass sich deren Anzahl noch weiter
verringerte. Im Sommer 2021 wurde eine dauer-
hafte Verdnderung am Mainkai vorgenommen; zu-
gunsten eines Radstreifens je Fahrtrichtung wurde
die Strafde um eine Fahrspur reduziert. Dies sorgte
fiir mehr Sicherheit bei den ruhenden Tétigkeiten
entlang der Strafdenrdnder am Mainkai, weil sich
damit der Abstand zum schnelleren Autoverkehr
vergrofierte. Die neuen Radspuren unterstiitzen
den wachsenden Trend der Radnutzung, der 2020
wiahrend der Straflensperrung beobachtet wurde,
und tragen zu einem héheren Anteil von Fahr-
rddern unter den Verkehrsmitteln bei. Auch wenn
die Radspuren nicht so breit sind wie in fahrrad-
freundlichen Stidten wie Kopenhagen (2,5 Meter)
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(vgl. Gehl 2010), so tragt ihre Umsetzung dennoch
dem Wunsch nach mehr fahrradfreundlichen Stra-
f3en im Stadtgebiet Rechnung.

Straflensperrungen haben sich in Stidten, die
sich stark auf die Gesundheit der Einwohner:in-
nen, auf aktive Fortbewegungsarten und damit
verwandte Themengebiete fokussieren, zu einer
beliebten Mafinahme entwickelt. In den USA
und anderen Landern wurden in vielen Stadten
weitrdumige Straflensperrungen (auch bekannt
unter dem Begriff ciclovias) vorgenommen, um
die koérperliche Aktivitdt der Einwohner:innen zu
steigern. Durch die Initiative »Summer Streets«
wurden in New York City Straf3en fiir den Verkehr
gesperrt, was viele Menschen dazu animierte,
spazieren, laufen oder Radfahren zu gehen oder
sich anderweitig korperlich zu betétigen (vgl. Wolf
et al. 2015). In Stiadten, die ein sicheres Umfeld und
mehr Platz fiir Kinder und deren Betreuer:innen
schaffen wollen, werden beispielsweise durch
voriibergehende Strafdensperrung Spielstrafden
erschaffen. Mafdnahmen wie diese fithren nach-
weislich zu mehr kérperlicher Aktivitiat und einem
stirkeren Gemeinsinn (vgl. Umstattd et al. 2019),
was sich positiv auf die Gesundheit der Einzel-
nen auswirkt. Anhand der Beispiele ciclovias und
Spielstrafden zeigt sich, dass Strafdensperrungen in
Stadtgebieten immer hiufiger umgesetzt werden,
um insbesondere die physische Betéitigung ver-
schiedener Nutzer:innengruppen, einschlief3lich
Kindern, zu fordern (»aAbb. 5).

Der Mainkai hat als gemeinsam genutzter Raum
im Laufe der Jahre immer wieder Verdnderungen
durchgemacht. Durch den experimentellen Charak-
ter der Strafdensperrung offenbarte sich, welches
Potenzial zur Steigerung der aktiven Mobilitit
verschiedener Nutzer:innengruppen in ihm steckt.
Wihrend der Pandemie fanden auch in benachbar-
ten Stidten des Rhein-Main-Gebiets dhnlich ange-
legte kiirzere Experimente statt, in denen getestet
wurde, welches Potenzial zur Férderung der aktiven
Fortbewegung in einer Strafde steckt, und in denen
nach Wegen gesucht wurde, wie sich die gegenwér-
tige Aufteilung unter den Verkehrstrigern optimie-
ren lisst. Letzten Endes sollen damit alternative
Varianten anstelle der autozentrierten Planung von
Stiddten und Wohnvierteln etabliert werden.
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Vom Fahren zum Gefahrenwerden
Die Verkehrswende scheint unumkehrbar. Ein
Schritt dorthin ist neben der Elektrifizierung
der Antriebstechnik eine drastisch effizientere
Organisation des Verkehrs mit weniger Pkws und
ein signifikanter Umstieg auf einen ressourcen-
schonenden 6ffentlichen Verkehr sowie auf das
Rad und die Fiifde. Auch wenn die Verkehrswende
ein globales Thema einer umfassenden Trans-
formation ist, schauen wir hier vor allem auf das
»Autoland Deutschland«. Denn hier entscheidet
sich wie in keinem anderen Land der Welt, ob die
Vormachtstellung dieser hierzulande so domi-
nierenden Industrie zuriickzudringen ist. Die
These lautet, dass wir schon in absehbarer Zeit
vor der Realisierung des automatisierten Fahrens
stehen und dass diese Industrie wie aber auch der
offentliche Nahverkehr die Chancen nicht erken-
nen. Wenn man sich fragt, ob das automatisierte
Fahren Teil der Losung oder Teil des Problems
werden kann, zeigt sich der unmittelbare politi-
sche Gestaltungsbedarf. Es braucht eine férder-
liche Regulierung, aber ebenso ambitionierte
Anbieter im 6ffentlichen Verkehr und ein grund-
satzliches Umdenken in der Autoindustrie. Dabei
geht es nicht nur um eine radikale technische In-
novation, sondern um einen verkehrspolitischen
Paradigmenwechsel vom Fahren zum Gefahren-
werden.

Das Ziel ist eine umfassende Beweglichkeit
mit weniger Fahrzeugen und mit einem dras-
tisch geringeren Ressourceneinsatz. Derzeit liegt
die fachliche und mediale Aufmerksamkeit fiir
das automatisierte Fahren vor allem beim klas-
sischen Auto. Bilder mit Autos, deren Insassen
nicht mehr lenken miissen und sich mit Gesell-
schaftsspielen die Zeit vertreiben, dominieren
seit den 1960er Jahren bis heute die mediale
Reprisentation. Doch automatisiertes Fahren
muss nicht zwangsliufig als Fortsetzung privater
Automobilitit gedacht werden. Eine vollig neue
Perspektive tut sich auf, wenn wir die Entwicklung
hin zu automatisierten Fahrzeugen als Wandel zu
einem radikal modernisierten, multioptionalen
offentlichen Verkehrsangebot denken. In diesen
Fahrzeugen verschiedener Gréfde und Ausstat-
tung werden Fahrgéste von Tiir zu Tiir gefahren.

Das Nutzungsprinzip wird gemeinhin auch mit
dem etwas futuristischen Begriff des »Robotaxis«
bezeichnet. Darin kommt der hohe Automati-
sierungsgrad zum Ausdruck, in dem es keine
Fahrer:innen mehr gibt und der Einfluss auf den
Fahrprozess durch die Gefahrenen ausgeschlossen
ist. Die Fahrzeuge sind in ihrem Betrieb tatsich-
lich autonom, ihr Auftrag ist programmiert und
sie werden in einem definierten Gebiet ferniiber-
wacht. Deshalb ist es sinnvoll, in diesem Fall -
auch in Abgrenzung zum automatisierten Fahren
als Unterstiitzungsfunktionen fiir das weiterhin
durch Fahrer:innen kontrollierte private Auto -
vom autonomen Fahren zu sprechen.

In den vergangenen Jahren wurde die Diskus-
sion um das automatisierte und autonome Fahren
durch den Blick auf die international vereinbarten
Stufen der Automatisierung geprigt, prognosti-
ziert wurde der Ubergang vom heutigen Level 2 bis
hin zum vollautonomen Fahren auf Level 5. Impli-
zit wurde dabei das dominante Modell des Privat-
autos fortgefiihrt, es kamen sukzessive zusitzliche
Assistenzfunktionen hinzu. Im Vordergrund stan-
den Bequemlichkeits- und Sicherheitsgewinne fiir
das private Auto, wie wir es kennen. Der Kampf
um die Deutungshoheit, welche Potenziale das
autonome Fahren jenseits dieser Bequemlichkeits-
und Sicherheitsfunktionen haben kann, hat erst
begonnen (vgl. Canzler et al. 2019).

Beim automatisierten Fahren gibt es beinahe
tiglich mehr oder weniger spektakulidre Ankiindi-
gungen, wann welche Fahrzeuge unterwegs sein
sollen und wie sie den Straf3enverkehr revolutio-
nieren werden. Dabei werden die Bezeichnungen
»automatisch« und »autonom« gerne vermischt
oder auch synonym verwendet. In aller Regel
sind aber teilautomatisiert fahrende Fahrzeuge
gemeint, da es fiir tatsichlich autonome Flotten
noch keine Praxisbeispiele gibt. Allerdings fahren
in den USA und in China Testfahrzeuge verschie-
dener Digitalunternehmen unter Realbedingun-
gen und sammeln sehr viele Testkilometer an
Erfahrungen oder besser formuliert: Sie sammeln
Daten, um zu lernen. Vor allem die Google-Tochter
Waymo hat mittlerweile einen erheblichen Er-
fahrungsschatz angehiuft und einen grofden Vor-
sprung gegeniiber den Mitbewerbern aufgebaut.

DEN OFFENTLICHEN VERKEHR NEU ERFINDEN
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Beim Blick auf die Entwicklungs- und Testprojekte
fillt ein fundamentaler Unterschied zwischen der
europdischen und der amerikanischen Innova-
tionskultur ins Auge. In Europa werden Pilotver-
suche in geschiitzten Laborsituationen unternom-
men, meistens auf hermetisch abgeschlossenen
Teststrecken, unter strenger Vorkontrolle und nach
aufwindigen Genehmigungsprozeduren. In den
USA hingegen wird im realen Straf3enverkehr ge-
testet, zwar mit einem oder sogar zwei Insassen, die
im Fall der Gefahr eingreifen k6nnen, und selbst-
verstandlich auch unter Beachtung geltender Be-
stimmungen. Dort sind die Fahrzeuge aber im wirk-
lichen Leben unterwegs, sie sind dem erratischen
Strafdenverkehr ausgesetzt. Die Bereitschaft, auch
Risiken einzugehen und technische Anpassungen
im Trial-and-Error-Verfahren vorzunehmen, ist bei
den kalifornischen Digitalunternehmen weitaus
hoher als bei den europiischen Autoherstellern
(vgl. Canzler und Knie 2018; Daum 2016).

Neben den technischen und rechtlichen Heraus-
forderungen ist aber vor allem noch offen, welches
Nutzungsleitbild automatisierter und spéter auto-
nomer Fahrzeuge sich durchsetzen wird. Dabei
unterscheiden sich die Visionen der traditionellen
Autohersteller von den Zielvorstellungen insbe-
sondere der amerikanischen Tech-Unternehmen
erheblich.

Die grofden Autohersteller arbeiten vor allem an
dem schrittweisen Ausbau von Fahrerassistenz-
systemen wie dem »Traffic Jam Chauffeur« und
dem »Highway Chauffeur«. Damit wird es den
Fahrenden ermoglicht, im Stau und bei Autobahn-
fahrten zumindest zeitweilig nicht mehr lenken zu
miissen und sich anderen Téitigkeiten zuwenden
zu konnen. Diese Techniken werden wie iiblich
bei teuren und aufwandigen technischen Zusatz-
systemen iiber das Luxussegment eingefiihrt.

In der Sprache der Ingenieurwissenschaften be-
schreibt dies den Ubergang von Level 3 auf Level 4
der Automatisierungslogik.

Grofdes Thema bei diesem Entwicklungspfad
ist die Riickkehrphase — also der Zeitraum des
Ubergangs vom automatisierten Steuern des
Fahrzeugs zuriick zum Fahrer oder zur Fahrerin.
Dafiir gibt es noch keine Standards. Das zentrale
Problem ist nicht geldst, wo die Verantwortlichkeit

des Menschen aufhort und wo die der Maschine
beginnt. Um Unfille zu vermeiden, ist es entschei-
dend, dass es eindeutige Ablaufe zur Riickkehr
der jeweils Fahrenden in die Rolle der Fahrzeug-
fiihrenden gibt. Nutzer:innenakzeptanz wird es
nur geben, wenn dieser Ubergang stressfrei abliuft
(vgl. Stilgoe 2017). Die Frage ist, welche »Neben-
titigkeiten« den Fahrenden erlaubt sind und wie
ein schneller Rollenwechsel — innerhalb von weni-
gen Sekunden und méglicherweise aus einem Zu-
stand der Entspannung bis hin zum Halbschlaf -
vom Gefahrenwerden zum Selbstfahren gelingt
(vgl. Wolf 2015).

Generell muss gewéhrleistet sein, dass bei
Stérungen und im Notfall der Insasse eines teil-
automatisiert fahrenden Fahrzeuges tatsidchlich
eingreifen kann. Das ist paradoxerweise umso
schwieriger, je seltener der Notfall eintritt. Die
Gefahr ist grof3, dass die Gefahrenen das eigenhin-
dige Autofahren »verlernen« und zu lange brau-
chen, um in die ungewohnte Rolle als Fahrer:innen
hineinzufinden. Mit diesen Schwierigkeiten des
sogenannten Handover plagen sich die Pilotversu-
che mit teilautomatisierten Fahrzeugen seit Jahren
herum, ohne bisher einen Ausweg gefunden zu
haben (vgl. Morgan et al. 2017). In einer Reihe von
Forschungsprojekten werden Regeln und techni-
sche Warnsignale fiir den Riickkehrfall der Passa-
giere getestet. Die Fahrzeughersteller halten damit
am Kern des Klassischen Leitbildes des Autos als
Privatfahrzeug fest. Automobilitét soll durch die
Automatisierungsfunktionen noch einfacher und
komfortabler werden — am eigentlichen Geschifts-
modell soll sich aber moglichst wenig &ndern. Aber
bis zum Sommer 2021 ist es beispielsweise den
deutschen Herstellern nicht gelungen, eine tech-
nisch verlissliche Losung serienreif anzubieten.
Insofern ist mit der Entscheidung, den Menschen
als Lenker und Denker auch beim automatisierten
Fahren zum Maf3 der Dinge zu machen, eine tech-
nologische Sackgasse entstanden.

Einer vollig anderen Vision folgen die US-
amerikanischen Digitalunternehmen. Google
(Alphabet) mit seiner Tochter Waymo verbessert
mit jedem gefahrenen Testkilometer mithilfe von
Verfahren der kiinstlichen Intelligenz die Algo-
rithmen fiir das tatsidchliche autonome Fahren. In

WEERT CANZLER UND ANDREAS KNIE
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ausgewihlten Arealen bieten die Testfahrzeuge
ohne jegliches Eingreifen durch Fahrer:innen als
Robotaxis flichendeckende Punkt-zu-Punkt-An-
gebote an. Technisch setzt die Google-Tochter auf
eine Kombination aus Radar, Kamera und Lidar
(Light Detection and Ranging).

Bevor ein Waymo-Fahrzeug auf die Strafde rollt,
wird es mit den Daten einer detaillierten Karte
der Fahrumgebung gefiittert, die Informationen
wie Strafden, Kreuzungen oder befestigte Objekte
am Straflenrand enthélt. Durch diese Vorkenntnis
permanenter Eigenschaften des Einsatzterrains
kann der Fokus der Sensoren auf bewegliche Ge-
genstinde und andere Verkehrsteilnehmer:innen
gerichtet werden.

Waymo und andere Digitalunternehmen wie
Cruise oder Uber sind in der Verwertung ihrer
technischen Optionen »offen. Sie setzen darauf,
dass Produkte und Dienstleistungen, die ihren
massenhaften Gebrauchswert demonstriert
haben, ihr Geschéiftsmodell finden werden, ohne
dass der unmittelbare operative Betrieb ein positi-
ves Ergebnis in den Quartalszahlen zeitigen muss.
Weder sind daher strenge betriebswirtschaftliche
Kennzahlen noch 6Kkologische Indikatoren der
Malf3stab fiir den strategischen Erfolg dieser Unter-
nehmen, sondern in der Tat die grof3e »Vision«.
Allerdings setzen sie — und hier unterschitzen
europidische Unternehmen die amerikanische
Konkurrenz regelméifdig — auf funktionierende
Blaupausen. Denn die Fantasie insbesondere der
Kapitalgeber wird nur dann wirklich angeregt,
wenn der prinzipielle Nachweis des Gelingens zu-
mindest in definierten Teilbereichen auch tatséich-
lich erbracht werden kann.

Weder die konsequente Automatisierung des
Privat-Pkws noch die Vision des tatsidchlich auto-
nom fahrenden Robotaxis werden von den tradi-
tionellen Autoherstellern wirklich verfolgt. Vor
allem die Idee autonomer Flotten ist faktisch eine
Spielart 6ffentlicher Verkehre. Aber weder Fahr-
zeughersteller noch die Plattformbetreibenden
haben ausreichend Erfahrung mit der Bewirtschaf-
tung von Fahrzeugflotten im 6ffentlichen Raum.
Es ist auch fraglich, ob sie die notwendige Empa-
thie dazu aufbringen. Denn der Verkehr ist deshalb
offentlich, weil er das allgemeine Verkehrsziel

bedienen muss und damit immer eine Gemenge-
lage aus politischen und unternehmerischen Inte-
ressenlagen darstellt. Deshalb kann beispielsweise
eine Kommune oder eine Region, die Leistungen
im offentlichen Verkehr bestellt, die Betreibenden
dazu zwingen, auch Angebote in Riumen und
Relationen zu prasentieren, in denen die Ver-
kehrsnachfrage schwach und weit unterhalb der
Schwelle einer wirtschaftlichen Auskommlichkeit
ist. Um diesen Widerspruch aufzuldsen, betreiben
Stidte und Gemeinden in Deutschland den Ver-
kehr oftmals in eigener Regie und zahlen das Defi-
zit aus dem kommunalen Haushalt bzw. wird diese
Art von Verkehr unter Nutzung 6ffentlicher Mittel
fiir den Betrieb ausgeschrieben. Es gibt eine ganze
Reihe weiterer Spielarten, die sich aber darin glei-
chen, dass ein 6ffentliches Interesse fiir einen be-
stimmten Bedienstandard definiert wird, der mit
deniiblichen unternehmerischen Formaten nicht
bereitgestellt wiirde.

Die etablierten Betreiber 6ffentlicher Ver-
kehrsangebote, also in der Regel die Bahn- und
Busunternehmen, sind weder in Europa noch in
Nordamerika in der Lage, die notwendigen In-
vestitionsmittel zu generieren und mit den erfor-
derlichen Kompetenzen in die Entwicklung von
Robotaxis einzusteigen. Die Treiber bei der Tech-
nologieentwicklung des automatisierten Fahrens
sind vielmehr die Digitalunternehmen. Offent-
liche Verkehrsunternehmen einschlief3lich der
Deutschen Bahn spielen hingegen im Rennen um
die Entwicklung dieser Technologie bisher keine
grofde Rolle. Diese Unternehmen werden vielmehr
immer wieder auf ihr Kerngeschéft des Schienen-
verkehrs verwiesen, das noch einen erheblichen
Modernisierungsriickstand aufweist.

Die heute schon erreichten Zwischenstadien von
halbautomatisierten Fahrzeugen, sowohl in Form
der teilautomatisierten Privat-Pkws der grof3en
Automobilhersteller als auch die Robotaxi-
Prototypen von Waymo und anderen, werfen die
Frage auf, welche technischen Entwicklungen den
Klimaschutzzielen, einer angestrebten Neuauf-
teilung der 6ffentlichen Verkehrsflichen und einer
generell zu verbessernden Lebensqualitit dienlich
sind oder mit diesen politischen Zielen konfligieren
(vgl. Dangschat 2017; Fleischer und Schippl 2018).

DEN OFFENTLICHEN VERKEHR NEU ERFINDEN
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Um autonom fahrende Fahrzeuge als integrierte
Elemente eines attraktiven 6ffentlichen Verkehrs
zu entwickeln, fehlt es bisher an geeigneten Ak-
teurinnen und Akteuren. Weder Plattform-
betreibende noch Autohersteller haben einen
nachhaltigen und sozial ausgewogenen 6ffent-
lichen Verkehr im Blick, sie wollen ihre Dienst-
leistungen oder ihre Fahrzeuge gewinnbringend
absetzen. Die Entwicklung autonomer Fahrzeug-
systeme im Sinne einer Modernisierung des 6f-
fentlichen Verkehrs ist daher nicht zuletzt auch
eine politische Frage. Die Gestaltungsaufgabe
besteht darin, das autonome Fahren als Baustein
einer multioptionalen und umweltschonenden
Mobilitit im Sinne der Verkehrswende zu nutzen.
Es sind die Rahmenbedingungen des Verkehrs so
zu gestalten bzw. die bestehende Regulierung so
zu verandern, dass automatisiert fahrende Fahr-
zeuge in einer multioptionalen Verkehrsstruktur
eingebunden sind (vgl. Knie und Ruhrort 2019).
Dann kann die Entwicklung von automatisierten
Fahrzeugen perspektivisch eine Schliisselrolle
sowohl fiir einen 6kologisch effizienten als auch
stadtvertriglichen Verkehr und fiir die Verbes-
serung der Verkehrsanbindung in lindlichen
Riumen spielen. So sind bisher ungewohnliche
Kooperationen wie beispielsweise zwischen dem
koreanischen Automobilbauer Hyundai und dem
US-amerikanischen Ridehailing-Konzern Lyft
moglich, die dann auch Angebote im 6ffentlichen
Verkehr erbringen konnten.°*

Neben den Kosteneinsparungen liegt ein wei-
terer Vorteil gegeniiber dem konventionellen Bus
darin, dass die (teil-)automatisiert fahrenden
Shuttles wesentlich flexibler eingesetzt werden
koénnen und gegeniiber wechselnden topografi-
schen und infrastrukturellen Bedingungen an-
passungsfihiger sind. Der Einsatzbereich liegt
in der Anbindung an Haltepunkte und Bahnhoéfe
(»Hubs«), sie bedienen Siedlungen, aber auch Ge-
werbegebiete, Krankenhiuser oder (Hoch-)Schu-
len im On-Demand-Modus in Form von Zubringer-
diensten (»Spoke«). Die Transportmengen sind
aufgrund der begrenzten Platzkapazititen zwar
eingeschrinkt, dafiir aber ist die Flexibilitit in den
Bedienungsformen und -zeiten deutlich gréfier
als bei konventionellen Bussen. Selbst klassische

Linienbedienungen lassen sich in Schwachlast-
zeiten durch solche Shuttlesysteme betreiben
(vgl. Hunsicker et al. 2017).

Von einem Regelbetrieb sind die bisher (teil-)
automatisiert fahrenden Shuttles allerdings der-
zeit noch weit entfernt. Viele technische und be-
triebliche Fragen sind weder technisch standardi-
siert noch rechtlich geklirt. Zurzeit besteht eine
erhebliche Liicke zwischen dem erreichten techni-
schen Standard und einem robusten Serienbetrieb,
Skaleneffekte sind noch nicht zu erzielen.

Will man ein solches System aber einfiihren,
wird ein grundlegendes Problem im 6ffentlichen
Verkehrsbereich sichtbar. Es ist nicht nur die im
Vergleich zu anderen Industrien fehlende Finanz-
kraft, es ist vor allem die fehlende Innovationskul-
tur, die Betreibende 6ffentlicher Fern- und Nah-
verkehrssysteme daran hindert, aufzuschlief3en.
Offentliche Verkehrsbetreiber sowie Verkehrs-
verbiinde und Zweckverbinde sind in ihrer recht-
lichen Verfasstheit gar nicht auf die Bearbeitung
von offenen Zukunftsthemen ausgerichtet. Die
Verkehrsbetriebe sind operative Bereitsteller und
die Bestellerorganisationen Einrichtungen, die
zur gerichtsfesten Ausschreibung standardisierter
Verkehrsleistungen aufgebaut wurden. Der Aus-
schreibungswettbewerb wird ausschlief3lich auf
der Ebene von Kosten ausgetragen. Die Logik des
offentlichen Verkehrssystems verhindert Innova-
tionen, weil sie im System nicht abgebildet, ge-
schweige denn belohnt werden (vgl. Canzler und
Knie 2016: 39 ff.).

Im Autoland Deutschland den éffentlichen
Verkehr neu erfinden
Eine Alternative zum privaten Auto entsteht nur,
wenn die neuen Angebote eines modernisierten
offentlichen Verkehrs bequem, zuverlissig und zu-
gleich flexibel sind. On-Demand-Verkehre auf Basis
digitaler Plattformen kénnen unter den Bedingun-
gen des seit August 2021 verinderten Personen-
beforderungsgesetzes (PBefG) dazu beitragen, das
Zielbild einer nachhaltigen effizienten Mobili-
tit zu erreichen. On-Demand-Angebote kénnen,
verkniipft mit dem klassischen Linienverkehr,